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La banlieue présente plusieurs défis pour la marche en raison notamment de la ségrégation des 
fonctions qui la caractérise et de la distance qui les sépare. L’échelle y est pensée pour la voiture. 
On constate pourtant que plusieurs aînés vivant dans les banlieues marchent, ils le font toutefois 
surtout pour des motifs différents, dont les loisirs. Devant l’importance de la marche chez les 
personnes âgées pour des raisons de santé et d’inclusion, mais aussi devant les limites rencontrées 
par les municipalités de banlieue souhaitant améliorer la qualité de leurs environnements de marche, 
notre étude s’est intéressée au développement d’une stratégie d’intervention qui soit accessible pour 
les administrations municipales en matière de faisabilité, et permettant une amélioration réelle, 
rapide et évolutive des environnements de marche pour les personnes âgées. La recherche poursuit 
deux objectifs complémentaires. Un premier consiste à élaborer une stratégie d’intervention visant 
à améliorer la qualité des environnements de marche des banlieues pour les personnes âgées. Un 
second consiste à tester cette stratégie dans le cadre d’une étude de cas portant sur le secteur Pont-
Viau-Laval-des-Rapides à Laval en banlieue de Montréal. Sur le plan méthodologique, le mémoire 
se décline en deux parties. Une première partie déductive propose, sur la base de la documentation 
scientifique récente, une approche d’intervention qui se veut adaptée à la banlieue. Une seconde 
partie, plus exploratoire, combine entrevues semi-dirigées, parcours commentés et groupes de 
discussion pour tester et apporter les modifications nécessaires à la stratégie développée en première 
partie. Dans une perspective d’intervention sur la banlieue les résultats suggèrent d’éliminer 
prioritairement les obstacles à la marche à l’échelle du quartier que représentent par exemple certains 
viaducs ou la faible qualité des infrastructures piétonnes de plusieurs intersections des artères 
commerciales suburbaines. La recherche permet de conclure de l’importance des critères associés 
au plaisir de marcher et à l’ambiance de marche dans l’appréciation des environnements de marche 
par les personnes âgées. On observe également la pertinence d’impliquer les personnes âgées en 
amont du processus d’intervention.  
 







Enhancing walkability of public space for the elderly living in suburban areas often means intervening in 
environments that are of low density, where functions are highly segregated and where walking 
infrastructures are lacking in quality or simply don’t exist. While many studies have done the 
demonstration that high density, mix land use, and walking facilities tend to support the decision to walk 
among all ages, how can suburban public administrations plan fruitful interventions to support walking 
among the elderly? Based on available documentation, this study identifies the most relevant criteria to 
locate and shape interventions meant to enhance walkability of public spaces for the elderly living in 
existing suburbs. Based on these criteria, the study then proposes interventions for the specific suburban 
neighborhood of Cartier in Laval, Quebec, Canada. 
This second phase of the study involves mixed methods with semi-directed interviews, walking interviews 
and participatory workshops to validate and bring precision to the process and criteria identified in the 
previous stage of study. To enhance the walkability of public space for elderly living in suburban areas, 
the results of this study suggest that urban intervention should at first focus on removing obstacles to 
walking. They also suggest that accessibility to leisure destinations as well as attractiveness of the path 
are part of the most relevant criteria to consider. According to those findings, interventions planned to 
enhance walkability of suburbs towards the elderly should take into primary account preferences related 
to leisure and path attractiveness. In line with the results of several recent studies on the subject, the 
study also concludes to the importance of involving older people in intervention processes to increase the 
walkability of the suburbs. 
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Face au vieillissement de la population, les administrations publiques, mais aussi l’ensemble des 
prestataires de services aux populations issus des domaines publics et privés, ajustent leurs pratiques 
et leurs services pour tenir compte des besoins nouveaux et grandissants associés à ce phénomène 
démographique d’importance. Selon une projection de Statistique Canada, la population canadienne 
âgée de 65 ans et plus atteindra entre 23 et 25 % d’ici 2036 (Canada, 2011). À l’échelle mondiale, on 
s’attend à ce que la proportion de personnes âgées passe de 12 % à 22 % de la population entre 
2015 et 2050, presque doublant (OMS, 2018). 
Parmi les défis auxquels sont déjà confrontées les municipalités, notons ceux de l’accès aux soins et 
aux ressources d’aide, les risques d’exclusion financière, sociale et spatiale de nombreux aînés 
vulnérables et le défi financier posé par les besoins particuliers et évolutifs d’une proportion 
croissante de la population avec l’avancée en âge. Sous un jour plus positif, l’augmentation du 
nombre de retraités transforme aussi le visage des milieux de vie, chamboulant les habitudes de 
fréquentation des espaces publics et offrant de ce fait l’opportunité de revoir notre rapport 
fonctionnel et temporel aux espaces de vie. Cette réalité est encore plus marquée dans les milieux 
de banlieue où la concentration de personnes âgées s’avère souvent supérieure à la moyenne 
québécoise, et où le rétrécissement du périmètre de déplacement que l’on connaît avec l’âge (Lord, 
2009) pose un enjeu d’accès aux ressources d’autant plus important. En effet, ces milieux 
résidentiels exclusifs ont été construits selon un modèle de ségrégation des fonctions généralisé 
encore inchangé dans la majorité des cas aujourd’hui.  
Ainsi, parmi les nombreux angles de recherche pertinents pour outiller les municipalités face au 
vieillissement des populations, c’est celui de la mobilité chez les personnes âgées vivant en banlieue 
qui retient notre attention dans le cadre de cette recherche. De façon spécifique, nous nous 
intéressons à la marche en banlieue chez les personnes âgées comme forme de mobilité, mais aussi 
comme vecteur de lien et de maintien de la sociabilité chez ces personnes vieillissantes.  
La marche, cette forme de mouvance intime qui nous est pour la plupart tellement familière fait 
aujourd’hui l’objet d’un foisonnement d’études visant à en saisir les déterminants tout comme les 
subtilités. Forme souple de mobilité, les vertus qui lui sont associées ne cessent d’augmenter : 
apports positifs pour la santé, inclusion et maintien de l’autonomie chez les personnes de tous âges, 
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plus encore chez les personnes âgées, elle favoriserait aussi le développement du sentiment 
d’appartenance des individus vis-à-vis de leur milieu de vie (Matos Wunderlich, 2008). On retrouve 
la marche comme mode à privilégier dans les recommandations de l’Organisation mondiale de la 
santé en matière d’activité physique pour la santé (OMS, 2010). En plus des avantages pour la santé, 
la marche constitue aussi une alternative écologique aux transports motorisés et sert de liant aux 
maillons de la chaîne modale. Que ce soit comme mode de déplacement à part entière, ou 
simplement pour atteindre l’arrêt d’autobus, la gare ou son véhicule, la marche s’insère dans la 
majorité de nos schémas de déplacement. L’intérêt de la marche pour la santé et la diminution de 
notre impact environnemental n’ayant plus à être démontré, un vaste champ de recherche s’ouvre 
désormais à nous pour comprendre ce qui favorise la marche dans différents milieux de vie et chez 
différentes populations.  
Le rythme lent de la marche et le défi posé par les distances ont mené de nombreux chercheurs qui 
se sont intéressés aux environnements favorables à la marche à prioriser les milieux urbains centraux 
comme terrains d’études, concluant à l’importance de la densité résidentielle et de la diversité 
fonctionnelle. Bien que hautement pertinents pour planifier les nouveaux développements et les 
initiatives de requalification des milieux, les résultats de ces recherches laissent, somme toute, peu 
de solutions concrètes pour une majorité de milieux de vie comme la banlieue de faible densité et 
aux fonctions fortement ségréguées. Sachant que les municipalités de banlieues, comme celles de la 
Communauté métropolitaine de Montréal, connaissent les hausses de leur proportion de personnes 
âgées de 65 ans et plus les plus importantes (CMM, 2012, p. 6), et compte tenu des nombreux 
bénéfices de la marche pour assurer le maintien de la santé, de l’autonomie et l’inclusion des 
personnes âgées, il est pertinent de s’interroger sur la qualité des environnements de marche de ces 
milieux. Or, compte tenu du contexte morpho-fonctionnel a priori non favorable des banlieues, 
quelles solutions d’interventions s’offrent aux aménagistes pour améliorer les environnements de 
marche de ces milieux face au vieillissement de leurs populations ? 
Ainsi, cette étude propose dans un premier temps d’adapter les critères des environnements 
favorables à la marche contenus dans la documentation scientifique disponible au contexte 
spécifique de la banlieue. Cette première partie de recherche a pour objectif de proposer une 
stratégie d’intervention suburbaine qui contribuera à l’amélioration des environnements de marche 
des milieux de faible densité.  
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En prenant appui sur la stratégie développée dans la première partie, la recherche, dans un second 
temps, propose des interventions d’aménagement pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides à 
Laval en banlieue de Montréal. Milieu de banlieue exemplaire du modèle nord-américain des années 
1960 et 1970, ce secteur bénéficie d’une infrastructure multimodale régionale d’importance, 
d’attraits paysagers notables et de nombreux espaces verts, en plus d’accueillir des complexes 
résidentiels pour personnes âgées d’importance en nombre de logements. Cette seconde partie de 
l’étude vise à mettre à l’épreuve la stratégie développée dans le but, d’une part, d’en affiner les 
composantes pour le contexte de la banlieue et, d’autre part, d’offrir des pistes d’interventions 
porteuses pour améliorer l’environnement de marche des personnes âgées de secteurs comme ceux 
de Pont-Viau-Laval-des-Rapides à Laval.  
Le mémoire adopte une structure classique. Le premier chapitre consiste en la recension des écrits 
utiles à l’élaboration du projet de recherche. Le deuxième chapitre détaille dans un premier temps 
le cadre conceptuel, les objectifs spécifiques de recherche et les méthodes mobilisées pour le travail 
de terrain. Dans un second temps, il présente la stratégie d’intervention suburbaine développée sur 
la base de la recension des écrits.  Le troisième chapitre présente les résultats obtenus de l’application 
de cette stratégie d’intervention suburbaine sur le territoire du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
à Laval et sa mise à l’épreuve selon les points de vue des aînés et des professionnels. Ces résultats 
alimentent finalement la discussion de la démarche de recherche du chapitre 4 qui porte sur les 
implications des résultats obtenus pour la stratégie d’intervention développée et les ajustements 





CHAPITRE 1 – Le marcheur âgé, les milieux de faible densité et les environnements favorables 
à la marche : recension des écrits 
 
L’Organisation mondiale de la santé (OMS) ainsi que de nombreuses institutions nationales dont 
Statistique Canada place à 65 ans l’âge à partir duquel un individu est considéré « âgé ». Néanmoins, 
on reconnaît aussi la difficulté posée par la définition du vieillissement ou du concept d’aîné. Dans 
ses orientations vis-à-vis du vieillissement, l’OMS insiste d’ailleurs sur l’hétérogénéité de la 
population âgée et l’importance d’aborder le vieillissement dans sa complexité (OMS, 2016). Au-
delà des préoccupations liées à la santé, le vieillissement de la population résulte aussi en de 
nombreuses opportunités offertes par la présence, le savoir-faire, et souvent, la disponibilité de ces 
personnes. Nos milieux de vie gagneraient ainsi à offrir des environnements qui favorisent 
l’implication des personnes âgées, permettant d’une part de saisir les opportunités présentées par le 
vieillissement des populations, mais aussi de favoriser le maintien en santé physique et 
psychologique des personnes vieillissantes.  
Les défis liés au vieillissement auxquels sont confrontés les milieux de vie sont multiples. La capacité 
des milieux à offrir des lieux d’habitation adéquats, l’accès aux ressources autant de santé, 
qu’alimentaires, communautaires ou de loisirs, la possibilité de se déplacer et de jouir des espaces 
publics sont autant de facettes essentielles pour des milieux de vie « amis des aînés » (OMS, 2007b). 
L’adéquation des milieux de vie aux impératifs d’un vieillissement en santé fait écho au désir marqué 
chez une majorité de personnes âgées de vieillir chez soi (Lord et al., 2009 ; Després et Lord, 2002 ; 
Rosenberg et Everitt, 2001, dans (Negron-Poblete, 2012, p. 5)). Ce chez-soi en tant que concept 
complexe intègre des dimensions physiques, spatiales et affectives et s’inscrit autant à l’échelle du 
domicile qu’à celle du quartier (Lord, 2009, p. 22). Cette multidimensionnalité de définition du chez-
soi, d’ailleurs, diffère d’un individu à l’autre selon son expérience du quartier, ses modes 
d’appropriation, ses habitudes, mais aussi se transforme à travers les âges. Le chez-soi fait d’abord 
référence à une conception personnelle du milieu de vie où s’inscrivent diverses formes d’ancrage, 
de sociabilités et où se rencontrent divers besoins. Il fait ensuite référence à un espace aux 
délimitations floues, propres à chacun. Intrinsèque à cette dimension spatiale du chez-soi, la 
mobilité s’inscrit également comme dimensions du chez-soi, comme capacité de l’individu à se 
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déplacer au sein d’un espace familier y compris dans la complexité morpho-fonctionnelle de cet 
espace.  
Au-delà de la notion de déplacement définie par le Ministère des Transports, de la mobilité durable 
et de l’électrification des transports (MTMDET) comme étant : « l’action d’aller d’un endroit à un 
autre pour un motif précis » (MTQ, 2017), la mobilité englobe certes la possibilité de transiter, mais 
aussi toute l’expérience vécue lors du déplacement, qui peut correspondre en soi au motif de ce 
déplacement. Prenant appui sur les travaux de Georges Amar (2004), Sonia Lavadinho exprime 
cette distinction par le passage d’une logique du « temps-distance » à une logique du « temps-
substance » (Georges Amar, 2004, dans Lavadinho, 2011b, p. 343). Dénominateur commun de la 
majorité des modes de déplacement, la marche nous interpelle par ses fonctions de sociabilité et 
expérientielles qui se juxtaposent à celle du déplacement (Michaud, 2009, p. 32), rendant de ce fait 
possible l’expérience du chez-soi dans sa complexité, telle qu’évoquée précédemment. C’est donc 
la marche comme forme de mobilité qui nous intéresse dans le présent mémoire, et de façon plus 
spécifique, la relation entre la marche et l’environnement dans lequel elle est pratiquée.  
De nombreuses études se sont intéressées aux environnements de marche des quartiers centraux et 
des milieux de forte densité. La question de la qualité des environnements de marche des milieux 
de faible densité pour lesquels la densification n’apparaît pas comme une solution réaliste à court 
terme est pour sa part moins documentée. L’ampleur des territoires étalés est telle, notamment au 
Canada et aux États-Unis, qu’il n’est pas envisageable pour une proportion importante de ceux-ci 
de prétendre à une densification complète et rapide de leurs milieux étalés. Selon une étude de 
Statistique Canada, les quartiers de faible densité accueillent près de 50 % de la population 
canadienne vivant en région métropolitaine (Turcotte, 2008). Compte tenu des nombreux bienfaits 
de la marche pour la santé et l’environnement et du poids démographique de ces milieux, il importe 
de s’interroger sur leur marchabilité, et les interventions possibles, en complément ou en 
remplacement de la densification à court terme, pour en améliorer les environnements de marche.  
Trois composantes de recherche retiennent ainsi notre attention pour constituer notre thématique : 
les personnes âgées, la marche comme forme de mobilité et de sociabilité et les milieux de faible 
densité. L’étude de la marche chez les personnes âgées vivant en banlieue, donc, implique de 
s’intéresser autant aux besoins particuliers de ces marcheurs qu’aux caractéristiques des 
environnements de banlieue qui influent sur cette même forme de mobilité. Ainsi, les questions 
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générales qui se posent à nous d’emblée sont les suivantes : quels sont les besoins particuliers 
du marcheur âgé en relation avec son environnement ? Qu’est-ce qui caractérise les 
environnements de marche des banlieues ? Quels sont les critères des environnements 
favorables à la marche pour les personnes âgées à prioriser dans les interventions pour avoir 
le plus d’impact sur les milieux faiblement densifiés ?  
Par souci de s’appuyer sur les connaissances scientifiques les plus récentes en matière de mobilité 
des personnes âgées et de mobilité dans les environnements de banlieue, le présent chapitre présente 
un survol de la documentation scientifique pertinente disponible. Nous nous intéressons d’abord 
aux impacts du vieillissement sur la mobilité des individus, notamment les individus vivant en 
banlieue. Ensuite, nous mobilisons des études récentes sur la marche en banlieue. Cette 
documentation nous amène dès lors à nous intéresser aux critères des environnements favorables 
à la marche identifiés dans la documentation foisonnante sur le sujet. Le chapitre se conclut sur les 
dimensions sensibles des environnements de marche, et notamment le rôle de la perception dans 
leur appréciation par les marcheurs.  
 
1.1 La mobilité des personnes âgées en banlieue 
1.1.1 Les besoins spécifiques des personnes âgées 
S’intéresser à la mobilité des personnes âgées en banlieue suppose, dans un premier temps, de 
s’intéresser aux besoins particuliers des personnes âgées en matière de mobilité. Or, les personnes 
âgées constituent un groupe hétérogène et n’ont parfois en commun que le groupe d’âge auquel 
elles appartiennent. Ces personnes présentent effectivement des états de santé et des niveaux 
fonctionnels variés (OMS, 2016, p. 7), rendant leur rapport à l’environnement difficiles à définir. 
Par ailleurs, ce rapport et ce qui le caractérise est également évolutif en fonction de l’évolution des 
compétences individuelles, mais aussi de l’univers social de l’individu.  
Les compétences individuelles des personnes âgées sont susceptibles de décliner, que ce soit 
subitement à la suite d’une maladie ou d’un événement traumatique, ou encore plus progressivement 
avec l’avancée en âge. Parmi les difficultés souvent rapportées par les personnes âgées, notons la 
diminution des capacités visuelles, des réflexes, de l’équilibre et de la tolérance aux stress 
susceptibles d’être rencontrés lors d’un déplacement (Dommes et al., 2008). Ces changements 
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physiologiques chez les personnes âgées engendrent souvent l’émergence de craintes vis-à-vis de 
l’environnement : peur de tomber, inquiétudes quant à l’accès à des ressources d’aide en cas de 
besoin, craintes d’être victime d’actes criminels, etc. (Jefferis et al., 2015; SA Dsouza, Rajashekar, 
HS Dsouza, & Kumar, 2014). Le modèle de l’environmental press développé par Lawton et Nahemow 
(1973) offre un cadre d’analyse encore utilisé aujourd’hui pour évaluer l’adéquation de 
l’environnement par rapport aux compétences des individus et leur niveau d’adaptation. La 
diminution des compétences individuelles, ou du moins sa perception de celles-ci, peut engendrer 
une modification des habitudes de mobilité. Parmi les stratégies déployées, notons l’adaptation des 
horaires ou des trajets de déplacement, le recours au réseau d’entraide ou encore l’abandon de 
certaines destinations (Lord, 2009; Wiebe, 2018). Ainsi, les segments de la voirie associés aux 
espaces publics sont par exemple appréciés parce que perçus comme des lieux où il est possible 
d’obtenir de l’aide en cas de problème. Les artères trop achalandées seront par ailleurs évitées si 
elles créent un stress perçu comme trop important chez la personne. De ces stratégies, résulte le 
plus souvent une diminution progressive et tactique du périmètre de déplacement quotidien de 
l’individu.  
Paradoxalement, des études ont aussi démontré que l’espace public joue un rôle significatif dans la 
socialisation des personnes âgées avec l’avancée en âge. Plusieurs personnes âgées expérimentent 
une transformation de leur réseau social en vieillissement. La perte d’un conjoint, d’amis et la 
réduction progressive de l’espace d’action engendrent plusieurs changements dans les habitudes 
sociales de ces personnes (Walker et al., 2012). L’espace public, expérimenté par la marche, devient 
alors un lieu de rencontres potentielles, susceptibles de combler une part des besoins de sociabiliser 
des personnes vieillissantes (Bigo, 2018; Negron-Poblete, 2012). 
Ainsi, les attentes par rapport à l’environnement se transforment avec le déclin des compétences 
individuelles et le vieillissement. L’espace d’action tend à diminuer avec la pression des contraintes 
physiques rencontrées, mais aussi, comme l’ont démontré notamment les travaux de Bigo (2018), 
l’importance de l’espace public augmente pour assurer le maintien de l’inclusion et des opportunités 
de sociabiliser chez les plus âgés. Lieu d’opportunités et de contraintes, l’espace public est ainsi vécu 






1.1.2 L’aîné banlieusard, habitudes de mobilité et préférences   
Alors que les quartiers centraux offrent généralement bon nombre de destinations et d’opportunités 
à des distances relativement faibles, les milieux de banlieue de faible densité présentent une tout 
autre réalité. Comme nous le verrons, la distance souvent importante entre les lieux de résidence et 
les destinations, la ségrégation fonctionnelle et la faible connectivité de la trame viaire influent sur 
le rapport à la marche des banlieusards.  
Les banlieues reposent sur un modèle mettant de l’avant le véhicule individuel pour assurer les 
déplacements utilitaires, voire l’ensemble des mobilités. Les habitudes modales des personnes âgées 
vivant en banlieue dépendent ainsi de l’utilisation de l’automobile. La prédominance de la voiture 
individuelle dans les modes de déplacement s’accentuerait d’ailleurs avec l’avancée en âge (Lord & 
Luxembourg, 2006 ; Siren & Hakamies-Blomqvist, 2005 ; Hildebrand, 2003 dans Lord, 2009, p. 17). 
Le déclin des compétences et acuités sensorielles des personnes âgées peut néanmoins affecter leur 
capacité à conduire et, éventuellement, les priver de ce mode de déplacement pourtant privilégié. 
Or, la marche n’est pas d’emblée identifiée par ces aînés banlieusards comme une alternative 
satisfaisante à la voiture pour répondre aux besoins utilitaires. Effectivement, une fois la capacité 
de la personne âgée vivant en banlieue à se déplacer en véhicule individuel compromise, elle semble 
se tourner davantage vers son réseau personnel, les services de taxis, ou encore vers les services à 
domicile comme la livraison pour répondre à ses besoins (Lord & Luxembourg, 2006). Ainsi, la 
marche comme solution alternative à la voiture pour répondre aux besoins utilitaires des personnes 
âgées vivants en banlieue ne serait pas privilégiée.  
Conformément à ces résultats, les études qui se sont intéressées aux déterminants de la marche des 
personnes âgées vivant en banlieue les associent principalement aux motifs de loisirs comme 
l’activité physique et les activités sociales (Lord & Negron-Poblete, 2014; Troped et al., 2016). La 
marche constitue effectivement l’activité physique aérobique la plus pratiquée chez les personnes 
âgées. La promenade a également été identifiée comme l’un des principaux motifs de sorties chez 
les personnes âgées (Lord, 2009). Bigo révèle par ailleurs l’importance des opportunités de 
rencontres offertes par l’espace public comme motif de marche croissant en importance au fil du 
vieillissement (Bigo, 2018).  
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Cette typologie des déplacements qui tend à distinguer les déplacements utilitaires et les 
déplacements de loisir est néanmoins remise en question par de plus en plus de chercheurs qui 
soulignent que la mobilité s’effectue aujourd’hui de façon de plus en plus circulaire (Lavadinho, 
2011b; Negron-Poblete, 2012). La reconfiguration des horaires de travail, des façons de consommer 
voire de socialiser transforment le rapport à la mobilité. Prenant appui sur les travaux de Jacques 
Lévy (2004), Lavadhino (2011b, p. 166) parle de changement de paradigme sociétal « vitesse versus 
urbanité » pour décrire ces transformations. Selon ces auteurs, la vitesse serait désormais moins un 
enjeu d’accessibilité que de diversité d’opportunités rencontrées lors du déplacement. La marche, 
par la liberté qu’elle procure, permet une étroite relation entre la personne et l’environnement, 
favorisant ainsi le cumul des fonctionnalités du déplacement, tantôt d’ordre de loisir, tantôt d’ordre 
utilitaire.  
Dans une perspective visant à orienter des interventions en aménagement pour améliorer les 
environnements de marche des aînés, ces constats révèlent deux éléments importants. D’une part, 
le loisir agit comme motivateur effectif des personnes âgées vivant en banlieue à choisir la marche 
comme mode de déplacement. D’autre part, un déplacement initialement planifié pour le loisir sera 
d’autant plus apprécié, nous pouvons en faire l’hypothèse, que l’environnement lui procure la 
possibilité d’y combiner une diversité d’opportunités, qu’elles soient utilitaires ou de loisir.   
 
1.2 La marche dans les environnements de faible densité 
Comme nous l’avons vu, les attentes des aînés vis-à-vis de l’environnement de marche varient en 
fonction de leur âge, de leur santé et de leur réseau social. La pratique de la marche chez les aînés 
varie également selon les opportunités offertes par le milieu dans lequel elle s’inscrit. Afin d’affiner 
notre compréhension des besoins des personnes âgées vivants en banlieue par rapport aux 
environnements de marche, dans la présente section nous tenterons de définir les caractéristiques 
morpho-fonctionnelles des milieux de banlieue et leur incidence sur la marche. 
La banlieue comme forme urbaine dominante en Amérique de Nord est étroitement associée à la 
démocratisation du véhicule individuel et à la perception nouvelle qu’il pose sur les distances dès 
les années 1920. L’Américain Clarence A. Perry propose le concept d’unité de voisinage pour 
aménager ces nouveaux espaces résidentiels. Son concept sera largement appliqué en Amérique du 
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Nord, puis en Europe (Jannière, 2008). Destinés d’abord aux familles, ces unités devraient offrir la 
tranquillité et une échelle de voisinage favorables aux jeunes familles en les isolant des quartiers 
bondés et du trafic des villes. L’école devrait d’ailleurs être centrale dans l’unité et sa capacité 
d'accueil devrait déterminer le nombre de résidences dans l’unité. Chaque unité devrait avoir un 
espace dédié pour un parc et un terrain de jeu. La ségrégation des fonctions est au cœur du modèle. 
La hiérarchie du réseau viaire prévoit des voies locales à l’intérieur des unités bordées par des 
collectrices et artères sur lesquelles se situent les zones commerciales. La figure 1 illustre l’unité de 
voisinage de Perry. Au Québec, l’essor économique des Trente glorieuses et les développements 
territoriaux qui l’accompagnent sont fortement influencés par le modèle américain inspiré des 
travaux de Perry.   
 
Figure 1 - L'unité de voisinage selon Perry (1929)  
1.2.1 Caractéristiques morphologiques des banlieues 
La faible densité de la banlieue constitue certainement l’une de ses caractéristiques morphologiques 
les plus incidentes sur la marchabilité. L’étalement y est important et les distances à parcourir pour 
rejoindre les pôles utilitaires de commerces et de services à partir de la résidence sont souvent trop 
longues pour envisager un déplacement piéton : « La distance-seuil d’un déplacement à pied, soit la 
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distance au-delà de laquelle la propension à utiliser la marche comme mode de déplacement va 
diminuer, est évaluée à 650 mètres pour les plus de 65 ans. » (Poliquin, 2012 dans Chopin, 2017, p. 
11). Cette distance diminuerait même à 250 mètres à partir de 75 ans (P. Negron-Poblete & Lord, 
2014), ajoutant au défi posé par la morphologie des banlieues. La faible connectivité de la trame 
viaire d’une part importante de milieux de banlieue ajoute à cet enjeu de distance en forçant le 
piéton à effectuer des détours souvent importants pour atteindre une destination.  
 
Figure 2 - Exemple 1 d’une banlieue avec une faible densité et une faible connectivité viaire, Place Robin et 13e rue, secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides (Google Map, 2020) 
 
Figure 3 - Exemple 2 de milieu faiblement densifié et connecté, rue Émile entre la rue Labelle et le boulevard Cartier¬, secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides (Google Map, 2019) 
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Au défi posé par les distances dans les milieux faiblement densifiés, comme nous le verrons dans la 
prochaine section, s’ajoute celui de la séparation des fonctions résidentielles et fonctionnelles. 
 
1.2.2 Caractéristiques fonctionnelles des banlieues 
La séparation des aires commerciales et de service par rapport aux secteurs résidentiels qui 
caractérise les banlieues impacte aussi de façon considérable leurs environnements de marche. 
Toujours dans une logique où les déplacements sont principalement effectués en véhicule 
individuel, les fonctions commerciales et de services sont souvent situées à l’écart de la majorité des 
lieux de résidence. Les artères commerciales des banlieues se distinguent souvent par leur 
environnement hostile au piéton en matière d’infrastructures de marche, de distance à parcourir 
pour atteindre les destinations et de configuration des intersections, particulièrement pour le piéton 
âgé (Negron-Poblete, 2012, p. 6). Cette configuration fonctionnelle pose un défi d’accessibilité aux 
destinations qui compromet encore une fois le recours à la marche comme mode premier de 
déplacement dans ces milieux.  
 
Figure 4 - Artère commerciale, boulevard des Laurentides, secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides (Google Map, 2015) 
La ségrégation des fonctions que l’on retrouve dans la majorité des milieux de banlieue ne signifie 
pas, néanmoins, que les espaces réservés prioritairement aux fonctions résidentielles soient dénués 
de destinations et d’opportunités pour le piéton. Les cases postales, les arrêts de transport en 
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commun, les parcs, les attraits paysagers comme les cours d’eau et les écoles de quartiers sont autant 
de destinations présentes dans ces espaces domiciliaires. Celles-ci, prises à l’échelle du quartier, 
représentent des lieux d’attractivité d’importance pour le piéton banlieusard et lui offrent une 
diversité d’opportunités. Dans son ouvrage sur la marche en milieu de faible densité, Lavadinho 
qualifie d’ordinaires ces destinations qui ne constituent des repères que pour ceux à qui elles sont 
familières (Lavadinho, 2011b, p. 209). En ce sens, bien que certaines opportunités soient présentes 
dans ces milieux, elles ne pourront contribuer à leur urbanité que si elles sont connues des 
marcheurs. Ainsi, une personne qui n’expérimente un secteur que dans le cadre de déplacements 
automobiles ne perçoit pas cet environnement comme le marcheur et plusieurs de ces destinations 
ordinaires peuvent lui être inconnues. Selon ce concept de lisibilité (imageability) de l’espace de marche, 
la possibilité pour le piéton d’anticiper l’environnement de marche qui s’offre à lui, de connaître ses 
barrières et ses opportunités, contribue à la qualité de son environnement de marche (Lynch, 1960 
dans Ewing & Handy, 2009).  
Cette ouverture sur le concept de lisibilité nous amène désormais à la troisième section de notre 
recension des écrits qui s’intéressent aux critères qui définissent les environnements favorables à la 
marche.  
 
1.3 L’environnement favorable à la marche 
Comme nous l’avons vu jusqu’à présent, les personnes âgées qui vivent en banlieue marchent. Elles 
le font, toutefois, davantage pour des motifs de loisirs que des raisons utilitaires. Nous constatons 
également que malgré les défis posés par les distances et la séparation des fonctions propres aux 
banlieues, les quartiers résidentiels réunissent néanmoins un certain nombre de destinations et 
d’opportunités susceptibles d’attirer le marcheur âgé. Nous savons également que le marcheur âgé 
apprécie la tranquillité des quartiers résidentiels par rapport aux artères achalandées et savons que 
la présence de destinations rassure les personnes âgées quant à la possibilité d’obtenir de l’aide en 
cas de problème, en plus de constituer des motifs de marche. Cette compréhension de la marche 
chez les personnes âgées et des caractéristiques propres aux milieux de faible densité nous amène à 
nous intéresser aux critères des environnements identifiés dans la documentation comme favorables 




1.3.1 Les critères d’un environnement favorable à la marche dans les écrits 
Dès les années 1960, K. Lynch (1960) et J. Jacob (1961) questionnent les impacts de l’urbanisme 
moderne sur l’expérience des milieux de vie. Leur vitalité, leur échelle et leur appropriation par les 
populations sont au cœur de leurs préoccupations qui placent le piéton comme principal acteur du 
dynamisme urbain. Dans cette lignée, e manifeste de A. Jacob et D. Appleyards publié en 1987 
propose cinq critères pour rendre les milieux plus conviviaux et favoriser leur appropriation : 
« livable streets and neighborhoods; some minimum density of residential development as well as intensity of land use; 
an integration of activities-living, working, shopping- in some reasonable proximity to each other ; a manmade 
environment, particularly buildings, that defines public space […] ; and many, many separate, distinct buildings with 
complex arrangements and relationships […]. » (p. 117). Plusieurs auteurs se sont depuis intéressés aux 
caractéristiques des environnements favorables au piéton et à l’appropriation des espaces publics. 
Cervero et Kockelman (1997) sont parmi les premiers à tester l’impact de l’environnement bâti sur 
les modes privilégiés pour les déplacements quotidiens. Ils retiennent trois critères jugés essentiels 
pour des environnements favorables à la marche : la densité, la diversité, et le design. Ces critères 
connus sous le nom des « 3D » continuent à être éprouvés par de nombreux chercheurs qui 
associent positivement ces critères à la pratique de la marche dans les milieux de vie (Cerin, Saelens, 
Sallis, & Frank, 2006; Gerlinde  Grasser, Delfien  Van Dyck, Sylvia  Titze, & Willibald J. Stronegger, 
2016; Leslie et al., 2007; Saelens, Sallis, & Frank, 2003). Ces études ont souvent recours aux Systèmes 
d’information géographique (SIG) et s’inscrivent pour la plupart à une échelle d’analyse macro des 
environnements de marche.   
1.3.1.1 L’analyse macro des environnements de marche 
Souvent associés au concept de marchabilité, les critères de densité, diversité et design ont été 
largement utilisés pour évaluer l’adéquation des caractéristiques des environnements bâtis pour 
favoriser la marche chez les résidents de différents milieux (Robitaille, 2014). Ces critères mobilisent 
souvent les données des systèmes d’information géographiques (SIG) disponibles comme la densité 
de population ou de logements et les données du rôle foncier. Ces données sont souvent compilées 
par les agences nationales comme Statistique Canada ou par les municipalités. L’un des avantages 
de ces analyses macros qui ont recours aux SIG est qu’elles sont facilement applicables à un très 
large territoire. Elles permettent par ailleurs de les coupler facilement avec d’autres variables comme 
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le niveau de revenu ou de scolarité documentés dans le recensement de la population et offrent 
ainsi un large éventail de possibilités de recherche (L. D. Frank et al., 2009, p. 924).  
Selon plusieurs études réalisées sur la base des 3Ds, les résidents des secteurs qui présentent une 
forte densité de population, une mixité des fonctions et une bonne connectivité du territoire 
auraient des habitudes de transport actif plus fréquentes que les résidents des secteurs qui présentent 
des caractéristiques opposées (Sundquist et collab., 2011 ; Van Dyck, Cardon, Deforche, Owen, et 
collab., 2011 ; Ding et collab., 2012 ; Norman et collab., 2013 ; McCormack et collab., 2012 ; 
Freeman et collab., 2012 ; Van Dyck, G. Cardon, et collab., 2010 ; Arvidsson et collab., 2012 dans 
(Robitaille, 2014, p. 11)). Ces études associent toutefois le transport actif aux déplacements d’ordre 
utilitaire et ne considèrent pas, ainsi, les déplacements effectués pour des motifs de loisir. Moins 
nombreuses, les études qui ont recours aux critères du potentiel piétonnier qui se sont intéressées à 
la marche pour des motifs de loisirs ont aussi conclu à une incidence positive de ces critères sur le 
temps consacré à la marche comme forme d’activité physique (Sundquist et collab., 2011; Charreire 
et collab., 2012; Arvidsson et collab., 2012 dans Robitaille, 2014, p. 13).  
L’évaluation de la marchabilité des milieux sur la base des critères de densité, diversité et design ne 
permet toutefois qu’une analyse partielle de la qualité des environnements de marche. L’échelle 
macro des données géographiques utilisées exclut un ensemble de caractéristiques physiques des 
espaces dédiés aux piétons qui ne sont perceptibles qu’à l’échelle du marcheur. Le sentiment de 
sécurité, l’esthétisme, les attraits paysagers et architecturaux sont autant d’éléments qui ne sont pas 
pris en compte dans les analyses qui se contentent d’utiliser les données disponibles grâce aux SIG 
pour évaluer les environnements de marche. En réponse à cette lacune, plusieurs auteurs ont tenté 
de proposer des outils alternatifs permettant d’évaluer un éventail plus large de caractéristiques de 
l’environnement bâti susceptibles d’influer sur la marchabilité des milieux. L’audit de marchabilité 
a été développé à cette fin.  
1.3.1.2 Les audits de marchabilité 
Comme dans le cadre des analyses macros, l’audit de marchabilité cherche à évaluer les 
caractéristiques de l’environnement bâti afin de connaître son niveau d’adéquation par rapport aux 
besoins des marcheurs et la pratique d’activité physique. L’échelle d’analyse de l’audit de 
marchabilité implique un relevé in situ. L’échelle d’analyse de l’audit inclut ainsi des critères beaucoup 
plus spécifiques de l’environnement bâti que ceux offerts par les SIG. Le Pedestrian Environmenl Data 
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Scan (PEDS), développé par Clifton, Smith et Rodriguez (2007) et le Neighborhood Environment 
Walkability Scale (NEWS), développé par Saellens, Sallis et Frank (2003) regroupent un ensemble de 
critères identifiés dans la littérature comme favorable à la marche.  
Le PEDS regroupe 31 critères sous quatre catégories : (a) l’environnement bâti, (b) les 
infrastructures piétonnes, (c) les caractéristiques de la route, et (d) l’environnement piéton et 
cycliste. Parmi les critères évalués dans le cadre du PEDS, on retrouve par exemple : les usages 
(fonctions du territoire et type de bâti) ; l’inclinaison de la pente sur le segment ; la présence de cul-
de-sac ; la présence de trottoirs, leur composition et leur obstruction le cas échéant ; la présence 
d’une zone tampon ; la condition de la route ; la limite de vitesse ; le type d’aide au piéton aux 
intersections ; la présence de signalisation destinée au piéton ; la présence et le nombre d’arbres ; la 
présence de réseaux électriques et téléphoniques aériens ; la propreté de la route ; la qualité 
architecturale, etc.  
Le NEWS regroupe un ensemble de critères sous 7 catégories : (1) residential density; (2) proximity to, 
and ease of access to, non-residential land uses, such as restaurants and retail stores (land use mix–diversity and land 
use mix–access); (3) street connectivity; (4) walking/cycling facilities, such as sidewalks and pedestrian/bike trails; 
(5) aesthetics; (6) traffic safety ; and (7) crime safety. Parmi les critères utilisés dans le cadre du NEWS, on 
trouve par exemple des questions quant à la présence et la qualité des trottoirs ; la présence d’arbres ; 
la présence de cul-de-sac ; la proximité des magasins ; la présence d’éclairage sur rue, etc.  
Autres outils similaires, l’audit Marchabilité pour les personnes âgées (MAPPA) (P. Negron-Poblete 
& Lord, 2014) et le Senior Walking Environmental Audit Tool (SWEAT) (Cunningham, Michael, 
Farquhar, & Lapidus, 2005) s’intéressent de façon spécifique aux caractéristiques de 
l’environnement bâti susceptibles d’être significatives pour le marcheur âgé. Le premier, 
particulièrement, a été développé par Negron-Poblete et Lord pour les fins d’analyse des 
environnements de marche autour de résidences pour personnes âgées situées en région 
métropolitaine montréalaise. Basé sur les critères du PEDS, l’audit MAPPA retient huit catégories 
de critères : 1) l’intersection, 2) la zone tampon, 3) l’occupation du sol (incluant la diversité des 
destinations), 4) les caractéristiques de la chaussée, 5) les trottoirs, 6) l’espace public, 7) l’entretien, 
8) l’appréciation générale. Les auteurs précisent avoir inclus notamment des critères sur la présence 
de terrains vagues ou en construction qui auraient été identifiés comme négatifs pour le marcheur 
âgé (Negron et Grou (2012), dans P. Negron-Poblete & Lord, 2014, p. 12). Ils incluent aussi des 
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critères plus détaillés par rapport au mobilier urbain en prenant en compte les besoins particuliers 
des personnes âgées et adaptent les critères sur les trottoirs pour les rendre plus représentatifs du 
contexte québécois. Parmi les indicateurs utilisés dans l’audit MAPPA, on trouve par exemple des 
questions quant au type d’activités commerciales présentes dans le segment, la présence de locaux 
vacants, la présence et la taille de la marge de recul avant, la présence et le type de zone tampon, 
ainsi que la vitesse maximale, les caractéristiques des intersections et le temps octroyé par les 
dispositifs d’aide à la traversée du piéton. 
Bien qu’offrant une lecture spécifique et détaillée des environnements de marche, l’audit de 
marchabilité présente un défi considérable de mise en œuvre à l’échelle d’un quartier. Effectivement, 
la nature détaillée des critères qui y sont contenus demande un investissement en temps et en 
ressources important, pouvant limiter son utilisation. Ainsi, en vue d’une intervention sur les 
environnements de marche d’un milieu de banlieue, il importe d’être en mesure d’évaluer les 
environnements de marche à l’échelle du quartier afin de cibler les lieux où il s’avère pertinent 
d’obtenir une analyse aussi détaillée.  
Devant le foisonnement des critères associés à des environnements de marche favorables dans la 
littérature, certains chercheurs ont tenté d’offrir des cadres d’analyse permettant d’organiser ces 
critères. Parmi ceux-ci, le modèle d’Alfonzo (2005) propose une hiérarchie des critères objectifs de 
marchabilité en cinq types : faisabilité, accessibilité, sécurité, confort, plaisir (figure 5). Forsyth 
(2015) propose pour sa part d’organiser les critères selon trois types d’approches : 1) les recherches 
qui s’intéressent aux conditions de marchabilité ; 2) les critères qui concernent les retombées de la 
marche comme le degré d’activité physique des personnes ou le caractère liveable des lieux ; et 3) les 
critères holistiques de la marchabilité qui concernent la vitalité des milieux de vie dans leur 
ensemble. Ces derniers incluent des critères de types sociologiques, économiques, patrimoniaux, 
etc. 
Outre le défi posé par l’incapacité d’offrir un cadre exhaustif d’analyse de ces critères, celui de 
l’évaluation de ces derniers par les marcheurs retient particulièrement l’attention de nombreux 
chercheurs. La perception de l’individu agirait comme une lunette qui teinte son interprétation de 
l’environnement de marche en fonction de son vécu personnel, mais aussi culturel. Plusieurs auteurs 
partagent cet avis selon lequel la perception du marcheur influe sur son appréciation de 
l’environnement de marche, et éventuellement, sur sa décision de marcher ou non (M. A. Alfonzo, 
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2005; Brookfield, Ward-Thomson, & Scott, 2017; Ewing & Handy, 2009; Lavadinho, 2011b; Lord 
& Negron-Poblete, 2014; Thomas, 2004; Troped et al., 2016).  
 
Figure 5 - Hierarchy of Walking Needs (M. A. Alfonzo, 2005, p. 825) 
 
1.3.2 De l’importance de la perception des critères de marchabilité  
Les caractéristiques objectives des environnements de marche trouvent comme limite la perception 
qu’en a le marcheur. Un environnement qui répond de façon objective aux critères connus des 
environnements favorables à la marche peut ne pas suffire à motiver la marche. La compréhension 
des facteurs qui influencent la perception du marcheur s’avère donc nécessaire pour proposer des 
interventions qui répondent à la fois à ses besoins objectifs et subjectifs.  
1.3.1.1 Les critères sensibles des environnements de marche 
La perception se définit comme l’interprétation de l’information sensorielle reçue par notre corps 
et serait le résultat des expériences individuelles d’une personne et de son bagage culturel (Ewing & 
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Handy, 2009, p. 67). Ainsi, le marcheur est susceptible d’associer certaines composantes de 
l’environnement bâti à des événements passés ou des situations connues si le contexte de marche 
qui se présente à lui s’y apparente. L’association peut découler d’événements ou de situations vécus 
dans un contexte personnel, ou encore s’inscrire dans le registre de l’univers partagé. La perception 
du marcheur agit comme un filtre à l’égard de l’environnement de marche et influe en ce sens sur 
la lecture de l’ensemble des caractéristiques de l’environnement bâti. C’est surtout sur ce qui s’inscrit 
dans l’expérience partagée des environnements de marche qu’il est possible d’intervenir pour les 
aménagistes.  
Parmi les exemples rapportés dans la documentation, l’interprétation de la distance pour atteindre 
une destination varie selon l’expérience perçue par le marcheur. Ce dernier serait par exemple 
disposé à marcher plus longtemps pour atteindre une destination qu’il juge plus attractive : des 
études placent à 400 mètres la distance acceptable pour atteindre une destination ordinaire et à 800 
mètres pour atteindre une destination d’importance comme une gare (MFE, 2002). Autre impact 
de la perception sur l’interprétation de la distance, Lavadinho présente l’exemple du métro 
londonien pour illustrer ces propos. La carte affichée dans les stations de métro qui répertorie les 
destinations d’intérêt présentes autour des stations serait dessinée d’une telle façon qu’elle créerait 
une distorsion de l’échelle, faisant apparaître les destinations plus éloignées les unes des autres 
(2011b, p. 223). Cette distorsion aurait un impact sur la prise de décision du marcheur quant à la 
possibilité pour lui d’atteindre ou non ces destinations. Dans une perspective d’intervention, ces 
constats suggèrent qu’il serait possible d’agir sur la perception de la distance par une action sur 
l’attractivité des destinations et une information appropriée accessible au marcheur.  
La perception de la sécurité de l’environnement de marche constitue l’un des éléments les plus 
rapportés dans les écrits pour favoriser la marche chez les personnes âgées (M. A. Alfonzo, 2005; 
Brookfield et al., 2017; Negron-Poblete, 2012; OMS, 2007a). Nous l’avons vu, le vieillissement tend 
à engendrer une diminution des compétences individuelles du marcheur qui porte atteinte à son 
sentiment de sécurité dans l’espace public : peur des chutes, sentiment de vulnérabilité vis-à-vis des 
autres usagers, besoin de percevoir des possibilités de recours à autrui en cas de problème, etc. 
L’interprétation du risque posé par un environnement repose en grande partie sur la perception 
qu’en a le marcheur et est influencée par le niveau de connaissance d’un individu par rapport à 
l’environnement de marche. Un environnement familier favorise le sentiment de sécurité chez la 
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personne âgée (Lord, 2009). Certains éléments comme les graffitis, les terrains vagues et les 
immeubles abandonnés sont par ailleurs perçus négativement par de nombreux marcheurs (M. 
Alfonzo, Boarnet, Day, Mcmillan, & Anderson, 2008). La perception de la vitesse des véhicules 
serait aussi amplifiée par la proximité de la route et l’intensité de l’environnement sonore (Lord & 
Negron-Poblete, 2014). Dans une étude sur l’impact de différentes composantes de 
l’environnement urbain sur la marche chez les personnes âgées, Brookfield, Ward-Thompson et 
Scott ont aussi découvert que la présence de caméras de surveillance dans un segment tend à 
inquiéter les marcheurs âgés qui s’interrogent sur ce qui a pu motiver l’installation de tels 
équipements (2017, p. 190). Les aînés pouvant choisir d’adopter des stratégies d’évitement lorsque 
leur sentiment de sécurité est compromis, celles-ci étant susceptibles de les mener ultimement vers 
l’isolement (Lord, 2009); aussi une attention particulière doit-elle être portée au sentiment de 
sécurité chez les personnes âgées dans le cadre d’interventions visant à favoriser la marche chez 
cette population.  
Le sentiment d’appartenance et l’historique d’un individu par rapport au lieu auraient aussi un 
impact sur son interprétation de l’environnement de marche (Feildel, 2013a). La mémoire partagée 
par rapport à certaines composantes de l’environnement a démontré son impact sur la perception 
de l’environnement de marche dans les travaux de Brookfield et al (2017). À Edinburgh, le souvenir 
partagé chez nombre de personnes âgées des espaces publics où il était historiquement interdit de 
piétiner les espaces verts rend, encore aujourd’hui, des environnements trop bien entretenus 
inhospitaliers aux yeux de ces personnes.  
L’appréciation esthétique, l’ambiance et l’attractivité des parcours et des destinations, finalement, 
reposent aussi en grande partie sur la perception des individus par rapport à l’environnement et aux 
opportunités qu’il présente. Plusieurs auteurs ont tenté de présenter ces critères sous l’angle de 
qualité urbaine en y associant des critères objectifs, et ce déjà depuis plusieurs décennies. William 
H. White s’intéresse à ces questions dès les années 1970 et développe un savoir particulier sur 
l’observation in situ des espaces publics. Les travaux de Lynch (1960) puis Gehl (1987; 2012) 
s’inscrivent aussi parmi les piliers de l’analyse sensible des environnements de marche. Les travaux 
de Ewing et Handy répertorient certains des critères les plus fréquemment utilisés dans la littérature 
et suggèrent les définitions suivantes :  
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- Imageability : « Imageability is the quality of a place that makes it distinct, recognizable and memorable. 
A place has high imageability when specific physical elements and their arrangement capture attention, evoke 
feelings and create a lasting impression. » (p. 73).  
- Enclosure : « Enclosure refers to the degree to which streets and other public spaces are visually defined by 
buildings, walls, trees and other vertical elements. Spaces where the height of vertical elements is proportionally 
related to the width of the space between them have a room-like quality. » (p. 75). 
- Human scale : « Human scale refers to a size, texture, and articulation of physical elements that match the 
size and proportions of humans and, equally important, correspond to the speed at which humans walk. 
Building details, pavement texture, street trees, and street furniture are all physical elements contributing to 
human scale. » (p. 77). 
- Transparency : « Transparency refers to the degree to which people can see or perceive what lies beyond the 
edge of a street and, more specifically, the degree to which people can see or perceive human activity beyond 
the edge of a street. Physical elements that influence transparency include walls, windows, doors, fences, 
landscaping and openings into mid-block spaces. » (p. 78). 
- Complexity : « Complexity refers to the visual richness of a place. The complexity of a place depends on the 
variety of the physical environment, specifically the numbers and types of buildings, architectural diversity 
and ornamentation, landscape elements, street furniture, signage and human activity. » (p. 81).  
Dans les travaux d’Ewing et Handy, un ensemble d’indicateurs sont associés à ces critères et 
devraient permettre leur évaluation objective. De façon similaire, les critères d’appréciation générale 
compris dans l’audit MAPPA (P. Negron-Poblete & Lord, 2014), les critères des environnements 
favorables à la marche identifiés par Pikora (2002) et le critère d’agréabilité contenu dans le Pedestrian 
planning and design guide de l’Agence du Transport de Nouvelle-Zélande (NZTA, 2009) tentent aussi 
de saisir cette dimension sensible de l’environnement de marche. Lorsque ces critères sont traduits 
en indicateurs, ceux-ci demandent une analyse in situ, laquelle s’oppose à la même critique de 
faisabilité que les audits de marchabilité. Par ailleurs, la subjectivité de leur analyse pose aussi un 
défi méthodologique important.  
La perception des environnements de marche par les marcheurs revêt donc une importance 
significative pour assurer des environnements de marche favorables pour les personnes âgées. La 
prise en compte de cette dimension sensible, néanmoins, pose un défi méthodologique et de 
faisabilité important. Parmi les solutions proposées dans la littérature, la consultation des personnes 
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âgées apparaît la plus porteuse pour saisir cette dimension sensible du point de vue du marcheur 
âgé. 
 
1.3.1.2 La prise en compte du perçu dans l’évaluation des environnements de marche 
L’analyse des critères sensibles des environnements de marche repose sur la perception du marcheur 
par rapport aux environnements à l’étude. Afin de prendre cette perception en compte, il est 
pertinent de consulter le marcheur concerné dans le processus d’analyse. Parmi les méthodes 
utilisées pour impliquer les marcheurs dans l’analyse des environnements de marche, le groupe de 
discussion et le parcours commenté ont été éprouvés avec succès dans des contextes d’évaluation 
des environnements de marche favorables aux personnes âgées.  
Le groupe de discussion consiste à réunir des participants qui partagent des caractéristiques 
communes pertinentes pour l’étude afin de saisir leur point de vue sur un sujet donné. Le groupe 
de discussion a l’avantage de permettre d’accéder rapidement à l’information, mais une critique 
souvent formulée à l’endroit de cette méthode suggère que le groupe aurait un effet d’influence sur 
les positions adoptées par les participants (Geoffrion, 2003). Dans le cadre d’une analyse des 
environnements de marche autour de résidences pour personnes âgées de la région métropolitaine 
de Montréal, Lord et Negron-Poblete (2014) ont eu recours aux groupes de discussion pour nuancer 
les résultats obtenus suite à l’application de l’audit MAPPA. Ces groupes de discussion ont 
notamment permis de révéler l’importance des critères subjectifs d’appréciation des 
environnements de marche, notamment pour saisir l’attractivité des segments de marche pour les 
marcheurs concernés. Dans le cadre d’une étude sur la perception des composantes de 
l’environnement de marche par les personnes âgées, Brookfield, Ward-Thompson et Scott (2017) 
ont aussi eu recours au groupe de discussion. Dans le cas de cette étude, l’utilisation d’images a 
permis la mise en situation des participants et suscité la discussion autour des composantes des 
environnements présentés.  
Le parcours commenté apparaît particulièrement utile, également, pour saisir la complexité de 
l’univers sensible de l’environnement de marche. Le parcours commenté assure la participation du 
corps dans toutes ses formes de perceptions (sonores, visuelles, olfactives, etc.) : « La méthode des 
parcours commentés a pour objectif principal d’accéder à l’expérience sensible du passant. Il s’agit 
avant tout d’obtenir des comptes rendus de perception en mouvement. Trois activités sont donc 
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sollicitées simultanément : marcher, percevoir et décrire. » (Thibaud, 2001, p. 81). Cette méthode 
permet de nuancer, à même l’étape de la captation des données, les critères objectifs des 
environnements de marche évalués en impliquant les personnes concernées. Dans le contexte d’une 
étude portant sur la marchabilité chez les personnes âgées, cette méthode a notamment été utilisée 
dans les travaux de Béatrice Chaudet : « En optant pour le parcours commenté, l’objectif est de 
révéler les potentialités des personnes âgées au cours de leurs déplacements et les 
dysfonctionnements vécus. Nous interrogeons ici l’aménagement de l’espace public urbain à partir 
de l’expérience du piéton âgé. » (Chaudet, 2009, p. 323). Souvent sous forme de parcours 
préalablement établi par les chercheurs, le parcours commenté peut aussi s’effectuer sous forme de 
« walk-along ». Dans ce dernier type, le participant guide le chercheur le long d’un parcours qu’il 
détermine lui-même (Desprès, Lord, & Negron-Poblete, 2019; S. Miaux et al., 2010), favorisant 
ainsi son implication et le partage. 
Cette section nous a permis un large survol des critères objectifs et subjectifs identifiés comme 
favorables à la marche dans la littérature, et des méthodes d’analyse disponibles pour leur évaluation. 
Les approches géographiques privilégient l’utilisation des données géoréférencées dans leur analyse. 
Elles offrent une lecture macro des environnements de marche, mais ne permettent pas une lecture 
fine des composantes des environnements susceptibles d’influer sur la pratique de la marche chez 
les personnes âgées. Les audits de marchabilité, quant à eux, offrent à l’inverse une méthode 
d’analyse détaillée des environnements de marche, mais leur application demande du temps et des 
ressources considérables. Afin de cibler les lieux d’intervention où il s’avère utile de procéder à une 
analyse fine comme celle offerte par les audits, il importe d’être en mesure d’analyser les 
environnements de marche à l’échelle du quartier.  
 
1.4 Stratégies d’intervention visant à améliorer la qualité des environnements de marche des 
milieux de faible densité – Les chartes du Nouvel Urbanisme, les aires TOD et le modèle de 
Lavadinho 
Les travaux qui visent l’intervention urbaine de façon spécifique sur les environnements de marche 
des milieux de faible densité sont peu nombreux. Les chartes du Nouvel Urbanisme et les travaux 
plus récents sur les aires TOD comportent plusieurs principes d’aménagement devant favoriser la 
mobilité active. Particulièrement populaire au Québec, dont notamment au sein de la Communauté 
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Métropolitaine de Montréal, il importe de s’attarder aux pistes d’intervention suggérées dans le cadre 
de ce modèle. Enfin, le modèle développé par Sonia Lavadinho en contexte européen offre des 
pistes d’intervention que nous croyons intéressantes à explorer dans le cadre de nos travaux. 
1.4.1 Les chartes du Nouvel Urbanisme et les aires TOD 
 
Le Nouvel Urbanisme se pose en opposition à l’urbanisme et l’architecture modernes. Il prône 
notamment la restauration des centres-villes et noyaux villageois dans les milieux de faible densité, 
la valorisation des espaces vacants au sein des communautés étalés plutôt que leur étalement ainsi 
que la protection des espaces naturels. La Charte ratifiée en 1996 par les membres du Congrès pour 
le Nouvel Urbanisme contient de nombreux principes d’aménagement relatifs à la mobilité active 
dont les infrastructures piétonnes, l’échelle humaine des milieux de vie et la mobilité des aînés 
(CNU, 1996). 
Le concept des aires TOD a notamment été développé en réponse à ces principes. Selon ce concept, 
le développement des banlieues devrait se concentrer autour des points d’accès aux infrastructures 
de transport collectif régional et comporter une densité élevée dans un rayon d’un kilomètre autour 
de ces points d’accès. Le TOD ainsi constitué devrait favoriser en son sein la mobilité active et 
offrir à ses résidents l’ensemble des services et facilités dont ils ont besoin (CMM).  
Les principes du Nouvel Urbanisme, et notamment son application sous forme d’aire TOD est 
fortement critiquée. On lui reproche d’une part de rater la cible en favorisant finalement l’étalement 
urbain, de porter peu de considérations aux enjeux écologiques des milieux de vie et de n’être 
finalement pas très inclusif. Par rapport à la mobilité en milieux de faible densité, Cervero critiquera 
ces principes dès 1998 : «Islands of TOD in a sea of free way-oriented suburbs will do little to 
change fundamental travel behavior or the sum quality of regional living » (Cervero, 1998 dans 
Ouellet, 2006). Le TOD n’offre effectivement qu’une solution partielle au problème des 






1.4.2 Les travaux de Sonia Lavadinho 
 
Outre les grands projets de requalifications tels que proposés par les chartes du Nouvel Urbanisme 
et les aires TOD, rares sont les travaux qui offrent des solutions d’aménagement applicables aux 
environnements de marche des milieux comme la banlieue. Par leur application spécifique aux 
environnements de marche des milieux de faible densité, les travaux de Sonia Lavadinho constituent 
un exemple d’intérêt pour nos objectifs de recherche.  
Dans le cadre de sa thèse à l’Université de Genève, Lavadinho s’est penchée sur la question de 
l’amélioration des environnements de marche des milieux européens périurbains. De cette vaste 
entreprise, nous retiendrons ici les éléments de stratégie d’intervention développés qui nous 
apparaissent relativement pertinents dans le contexte de la banlieue québécoise et de la marche chez 
les personnes âgées.  
Lavadinho suggère que la marchabilité des milieux ne s’évalue pas de façon linéaire, mais plutôt 
circulaire. Un déplacement serait ainsi caractérisé par le cumul des destinations et opportunités 
rencontrées et non par le couple origine-destination. Selon cette logique, le déplacement est 
susceptible de combiner à la fois des motifs utilitaires et de loisirs, au gré des opportunités 
rencontrées. L’intérêt d’interpréter la marche dans une logique circulaire repose sur la disposition 
du marcheur à accepter plus facilement la distance lorsque la marche s’effectue pour un motif de 
loisir. Ainsi, la combinaison des motifs au sein d’un même déplacement permet une première action 
sur la perception de la distance dans les milieux peu denses (p. 301). Enfin, la stratégie de Lavadinho 
pour rendre les milieux diffus plus favorables à la marche comporte essentiellement deux 
composantes d’intervention : une première repose sur la mise en réseau d’attracteurs et de souffles 
connus du marcheur ; une seconde implique un déploiement efficace d’alternatives modales sur le 
territoire.  
La première composante de la stratégie proposée par Lavadinho repose sur la mise en réseau 
d’attracteurs et de souffles sur le territoire afin d’offrir un maillage de destinations au marcheur. 
Cette stratégie est décrite par l’auteure comme une stratégie du collier de perles. Le cabotage urbain 
définit selon elle ce type de mobilité qui pousse le marcheur à se déplacer d’un attracteur à un autre : 
« cela consiste à aller de proche en proche au gré d’attracteurs qui s’enchaînent et qui éveillent 
successivement l’intérêt du marcheur au fur et à mesure de sa progression. » (Lavadinho, 2011b, p. 
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170). Ces attracteurs seraient déterminants dans le choix du trajet par le marcheur et son intérêt 
pour la pratique de la marche. La définition de ces attracteurs doit tenir compte du contexte 
particulier des milieux de faible densité. Les destinations ordinaires abordées précédemment 
prennent tout leur sens dans le déploiement d’un tel réseau en banlieue de faible densité comme on 
les connait notamment au Québec. Dans le contexte des milieux faiblement densifié, le défi consiste 
par ailleurs à offrir suffisamment d’attracteurs à des distances suffisamment courtes pour maintenir 
l’intérêt du marcheur. En réponse à cette préoccupation, Lavadinho introduit le concept de souffles : 
« [Ceux-ci] ne constituent généralement pas une destination en soi, mais déclinent plutôt des micro-
instants de suspension favorables au séjour (un banc sur le chemin de la poste, un belvédère avant 
de joindre la rue commerçante […] » (p. 170). Dans une logique similaire à celle du concept de 
souffle, la ludification de l’espace serait aussi une façon de maintenir l’intérêt du marcheur et de pallier 
au caractère ordinaire des milieux diffus. La ludification consiste à introduire dans l’espace urbain 
des éléments ludiques comme des ouvrages d’art ou des projets éphémères. 
La seconde composante de la stratégie de Lavadinho repose sur le déploiement d’un réseau 
d’alternatives modales permettant au marcheur d’atteindre des destinations plus rapidement lorsque 
souhaité. Les attracteurs devraient être mis en réseau entre eux par les systèmes de transport public, 
favorisant le rayonnement de leur attractivité, leur connaissance par les marcheurs et leur conférant 
finalement un caractère structurant pour le milieu (p. 289).  
Pour avoir un impact sur le comportement de marche, le déploiement des attracteurs et des souffles 
ainsi que les opportunités d’alternatives modales présentes sur le territoire doivent être connus du 
marcheur. Ainsi, le repérage joue un rôle d’importance dans la stratégie de Lavadinho. La 
signalétique, la nature des matériaux, des textures présentes dans l’environnement de marche sont 
autant de stratégies pouvant être déployées pour guider le marcheur vers les opportunités présentes 




Les écrits nous ont permis de mieux comprendre les besoins et préférences des personnes âgées en 
matière de marche dans les milieux de banlieue. Ils nous ont aussi renseignés sur les caractéristiques 
propres aux environnements de marche des banlieues ainsi que leur incidence sur la marche. Nous 
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avons finalement exploré le vaste champ des critères à considérer pour assurer des environnements 
de marche de qualité, notamment pour le marcheur âgé. Ce vaste survol des écrits nous amène à 
nous interroger sur la stratégie d’intervention à privilégier pour améliorer les environnements de 
marche des milieux de banlieue, notamment pour le marcheur âgé.  
Nous retenons finalement deux questions de recherche spécifiques pour orienter nos travaux : 
1. Comment intervenir, d’un point de vue urbanistique, dans les milieux de faible 
densité pour améliorer leur marchabilité ? 
2. Comment prendre en compte les besoins particuliers des personnes âgées dans le 
cadre d’interventions urbaines visant à améliorer leurs conditions de marche dans 
les milieux de faible densité ? 
À ces questions, nous émettons l’hypothèse suivante : il est possible de créer des environnements 
favorables à la marche en banlieue dans un contexte de vieillissement si l’on prend en compte 





CHAPITRE 2 : Objectifs de recherche et cadre conceptuel  
 
La recension des écrits présentée dans le chapitre précédent nous a permis de conclure sur 
l’hypothèse selon laquelle il est possible de créer des environnements favorables à la marche en 
banlieue dans un contexte de vieillissement. Pour cela, il importe de prendre en compte l’échelle 
particulière de la banlieue et les critères de marchabilité significatifs pour le marcheur âgé 
banlieusard. 
 
2.1 Objectifs de recherche 
Sur la base des connaissances énoncées dans le précédent chapitre, le présent mémoire poursuit 
ainsi deux objectifs spécifiques : 
1. Élaborer une stratégie d’intervention visant à améliorer la qualité des 
environnements de marche des banlieues pour les personnes âgées. 
2. Éprouver la stratégie d’intervention élaborée dans le cadre d’une étude de cas.  
 
2.2 Cadre conceptuel 
2.2.1. L’échelle d’intervention 
L’intervention en banlieue suppose d’intervenir sur des espaces étalés et de faible densité et aux 
fonctions ségréguées. La stratégie d’intervention développée doit ainsi tenir compte de cette échelle 
d’intervention particulière. Les écrits qui portent sur les environnements favorables à la marche 
recèlent de critères et de recommandations. Ceux-ci, néanmoins, s’inscrivent soit à l’échelle macro, 
comme c’est le cas dans les approches géographiques basées sur les SIG ou encore à l’échelle micro, 
comme c’est le cas des critères analysés grâce aux audits de marchabilité. Les premiers s’avèrent 
utiles et pertinents pour orienter de nouveaux développements immobiliers ou des initiatives de 
requalification des milieux construits, mais s’avèrent peu utiles pour outiller les milieux dans 
l’amélioration des environnements de marche des milieux construits où une requalification 
d’ampleur n’est pas planifiée. Les seconds, les critères micros obtenus notamment grâce aux audits 
de marchabilité offrent un cadre d’analyse détaillé, mais comme approfondi au chapitre précédent, 
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présentent sur le plan méthodologique un défi de mise en œuvre considérable pour améliorer la 
marchabilité à l’échelle du quartier. Ainsi, la stratégie d’intervention développée doit tenir compte 
de cette question d’échelle. Les travaux de Lavadinho (2011b) offrent un exemple de planification 
des interventions sur les environnements de marche à l’échelle du quartier. La stratégie du collier de 
perles qui consiste en la mise en réseau des attracteurs d’un quartier pour le marcheur s’avère 
pertinente. Son application, néanmoins, doit tenir compte du contexte d’intervention et du profil 
du marcheur âgé qui nous intéresse ici. Sans éliminer les méthodes d’analyse micros, nous croyons 
enfin qu’une approche à l’échelle du quartier devrait permettre de cibler les segments de rues sur 
lesquels l’analyse micro s’avèrera la plus porteuse pour améliorer les environnements de marche des 
milieux de faible densité pour les marcheurs âgés. Ainsi, la stratégie développée devrait permettre 
d’identifier les attracteurs existants dans les quartiers et les zones les plus susceptibles de constituer 
d’emblée des attracteurs pour le marcheur âgé.  
2.1.2 La hiérarchisation des critères d’aménagement à privilégier 
Pour faciliter l’organisation des critères morpho-fonctionnels des environnements de marche dans 
une perspective d’intervention, nous mobiliserons les travaux d’Alfonzo (2005) qui offrent une 
hiérarchie des besoins des marcheurs pertinente pour la stratégie développée ici. Rappelons que 
l’auteur regroupe les critères de marchabilité sous cinq catégories : la faisabilité, l’accessibilité, la 
sécurité, le confort et le plaisir. La particularité de ce modèle réside dans l’organisation pyramidale 
des critères, les premiers, soit les critères liés à la faisabilité primant ainsi sur tous les autres. Dans 
une logique d’intervention, selon ce modèle, l’aménagiste doit s’assurer que les critères qui se situent 
dans une catégorie inférieure de la pyramide soient comblés pour que les interventions visant des 
critères supérieurs aient un impact sur la qualité de l’environnement de marche.  
Le modèle d’Alfonzo pourra être utilisé dans le cadre de la stratégie d’intervention développée pour 
hiérarchiser les critères d’intervention, guidant ainsi les interventions devant être réalisées. Les 
critères pertinents retrouvés dans la documentation scientifique ou valorisés par les milieux 
d’intervention selon leur contexte pourront être intégrés au modèle. Ainsi, les travaux des 
précurseurs du domaine comme Lynch (1960), White (1980), Jacob (1987) et Gehl (1987 et 2012), 
les analyses sensibles offertes ensuite par Lavadinho (2011b), Thomas (2004), Thibaud (2013), 
Augoyard (2007) ou Fieldel (2013b), les analyses des critères morpho-fonctionnels de la marche 
largement étudiés par Frank et al. (2009), Grasser, Van Dyck, Titze, et Stronegger (2016) et Forsyth 
40 
 
(2015) sont autant d’exemples de travaux ayant identifié des critères associés aux environnements 
favorables à la marche qui pourront être pris en compte dans le cadre de la stratégie d’intervention 
suburbaine développée. La flexibilité du modèle fait ainsi partie de son intérêt, permettant 
notamment aux milieux de se l’approprier en valorisant les critères qui tiennent compte de leur 
contexte et des préférences de leurs résidents. 
2.1.3 La prise en compte des dimensions sensibles de la marche et des besoins particuliers 
des marcheurs âgés 
Les écrits nous ont permis de mieux comprendre l’importance des dimensions sensibles dans 
l’appréciation des environnements de marche. Les travaux de Thibaud (2001, 2013) et Thomas 
(2004) offrent une contribution notable quant à l’appréciation des dimensions sensibles des 
environnements et la façon de la prendre en compte. Ceux de Brookflied et Ward-Thomson (2017), 
et de Negron-Poblete et Lord (2014) ajoutent à la préoccupation d’impliquer le marcheur âgé dans 
le processus d’intervention, et fournissent des exemples méthodologiques d’intérêt. La perception 
des environnements de marche par les marcheurs joue un rôle crucial dans cette appréciation. En 
ce sens, la dimension objective que constituent notamment les critères morpho-fonctionnels des 
environnements de marche doit s’analyser en tenant compte des marcheurs et de leur perception 
de ceux-ci. Ainsi, la stratégie d’intervention suburbaine développée doit, dans son déploiement, 
permettre d’impliquer les marcheurs âgés concernés par les interventions projetées et favoriser la 
prise en compte de leur perception et leurs besoins. Sur ce point, rappelons que les banlieusards 
âgés marchent d’abord pour des motifs de loisir. Les destinations qui rassemblent les critères 
associés au plaisir et au confort de marcher pour les personnes âgées sont donc utiles pour l’analyse 
des environnements de marche. Rappelons enfin que certaines destinations ordinaires peuvent être  
difficilement identifiables par les étrangers tel que souligné par Lavadinho (2011a) pour insister sur 
l’importance de l’implication des personnes âgées pour identifier les lieux d’intérêt et obstacles 







CHAPITRE 3 – Méthodes de recherche et stratégie suburbaine d’intervention 
 
Le projet de recherche s’inscrit dans la recherche qualitative (Aubin-Auger, Mercier, Baumann, 
Lehr-Drylewicz, & Letrilliart, 2008; Dumez, 2011). L’approche méthodologique retenue pour 
atteindre les objectifs de recherche se décline en deux volets. Un premier volet adopte une démarche 
déductive, se basant sur la documentation scientifique identifiée au chapitre 1 afin de proposer une 
stratégie suburbaine d’intervention permettant d’améliorer la qualité des environnements de marche 
des milieux de faible densité pour les personnes âgées. Un second volet teste ensuite la stratégie 




3.1 Première partie – Élaboration de la stratégie d’intervention suburbaine 
 
Cette première partie de recherche qui vise le développement de la stratégie suburbaine 
d’intervention sert d’assise à la seconde partie du mémoire. Cette première partie adopte une 
démarche déductive dans la mesure où la stratégie d’intervention développée est élaborée sur la 
base de la documentation scientifique retenue. Approfondie dans le cadre du mémoire, cette 
première partie de recherche origine de travaux réalisés dans le cadre des activités de l’Observatoire 
de la mobilité durable auxquels nous avons pris part et auxquels la stratégie formulée donne suite 
(Loiselle, Messaoud, Negron-Poblete, & Lord, 2018). 
3.1.1 Méthodes de recherche utilisées pour l’élaboration de la stratégie d’intervention suburbaine  
 
D’un point de vue méthodologique, cette première partie de recherche repose sur une recension 
des écrits. Celle-ci a été réalisée d’une part à partir des moteurs de recherche Web of Science, Hals, 
Cairn, Repères, Google Scholar et de la base de données de l’Université de Montréal.  Trois axes de 
recherche ont été identifiés et ont servi à l’identification des mots-clés pertinents. Ces axes sont : la 
marche en banlieue, la marche chez les personnes âgées et les critères de marchabilité. Ces axes ont 
mené à l’identification des mots-clés utilisés pour la recension des écrits : marche, marchabilité, 
aînés, personnes âgées, mobilité, vieillissement, banlieue. En anglais, les mots-clés utilisés sont : 
walkability, walking, walk, elderly, old age, senior, suburbs, et suburban area. Cette première 
recherche basée sur les moteurs de recherche a été couplée à la remontée bibliographique des 
sources les plus pertinentes. La recherche a permis de rassembler 54 documents dont 20 abordent 
différents aspects de la mobilité chez les personnes âgées, 34 fournissent des critères 
d’aménagement objectifs et subjectifs favorables à la marche et 8 abordent la question de la marche 
en milieu de faible densité.     
 
3.1.2 La stratégie d’intervention suburbaine 
 
Pour opérationnaliser les connaissances sur la marche en banlieue chez les personnes âgées, nous 
avons retenu trois dimensions qui émanent de la documentation scientifique consultée et qui sont 
mobilisées dans l’élaboration du cadre conceptuel : (1) l’échelle d’intervention, (2) la hiérarchisation 
des critères de marchabilité pour guider l’intervention, (3) la prise en compte de la perception des 
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marcheurs âgés dans la stratégie d’intervention. L’objectif de la stratégie d’intervention développée 
est de faciliter la planification des interventions visant à améliorer la qualité des environnements de 
marche. En permettant de valoriser les attraits existants des environnements de marche, la stratégie 
devrait permettre aux administrations locales d’intervenir de façon réaliste et efficace à court terme 
sur les environnements de marche à l’échelle du quartier. L’action basée sur l’existant devrait 
également permettre d’atteindre un plus grand nombre de marcheurs. Les actions concertées sur les 
infrastructures de marche, le bâti, le cadre réglementaire en collaboration avec les acteurs privés et 
communautaires devraient finalement favoriser une synergie des interventions menant à un 
déploiement autonome du réseau éventuellement. Ainsi, la stratégie d’intervention suburbaine 
développée pour favoriser l’amélioration de la qualité des environnements de marche des banlieues 
pour les marcheurs âgés est la suivante : 
1. Identifier les attraits et les obstacles à la marche pour les personnes âgées présents sur le 
territoire. 
L’attrait à la marche regroupe au moins une qualité susceptible d’intéresser le marcheur âgé. 
Une destination d’intérêt, la qualité paysagère ou architecturale d’un tronçon, la qualité 
particulière de ses infrastructures de marche ou la coprésence d’autres marcheurs sont 
autant d’attrait susceptibles d’être rencontrés sur un territoire. Un obstacle peut aussi 
prendre diverses formes. Une pente trop raide, une artère trop achalandée ou une 
infrastructure inhospitalière sont autant d’exemples d’obstacles susceptibles de freiner le 
marcheur âgé (Brookfield et al., 2017). 
2. Identifier les zones d’intérêt majeur pour les personnes âgées à l’échelle du quartier.  
La zone d’intérêt majeur regroupe plusieurs attraits et est exempte d’obstacles pouvant 
constituer des freins à la marche pour les marcheurs âgés. Le cumul des attraits qu’elle 
présente en font naturellement un attracteur pour le secteur. Elle favorise la coprésence et 
constitue un atout de l’environnement de marche qui gagnera à être valorisé par une mise 
en réseau avec les autres zones d’intérêt majeur présentes dans le secteur.  
3. Établir le tracé du parcours structurant en reliant les zones d’intérêt majeur  
Le parcours structurant met en valeur les zones d’intérêt local présentes dans le secteur en 
les reliant entre elles. Ces attracteurs existants du secteur sont susceptibles de favoriser un 
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achalandage naturel favorable à la marche pour le secteur. La mise en réseau des attracteurs 
existants a l’avantage de permettre une planification à l’échelle du quartier. Cette forme de 
planification est plus facile à réaliser dans le contexte des milieux de faible densité qui 
doivent composer avec la distance souvent importante qui sépare les unités de voisinages et 
les fonctions commerciales des fonctions de résidence. La sélection des tronçons qui seront 
inclus dans le parcours structurant devrait prendre appui sur la même logique que celle qui 
permet d’identifier les zones d’intérêt majeur. C’est-à-dire favoriser les tronçons qui 
présentent le plus de critères favorables à la marche incluant le critère de distance des 
destinations. L’objectif du parcours structurant, rappelons-le, n’est pas d’offrir un tracé 
prédéfini au marcheur, mais bien d’orienter les interventions urbaines sur le tracé le plus 
susceptible d’être emprunté naturellement par celui-ci. L’amélioration graduelle des 
tronçons de marche ciblés accentuera à terme l’effet d’attraction du parcours structurant 
ainsi développé. Se déployant sous forme de toile d’araignée, le marcheur âgé qui marche 
d’abord pour des motifs de loisir devrait naturellement emprunter certains tronçons du 
parcours structurant en cours de balade. 
4. Localiser les interventions souhaitables pour consolider le parcours. 
Les interventions devraient d’une part permettre d’enrayer ou du moins d’atténuer l’impact 
des obstacles à la marche présents le long du parcours structurant et d’autre part, d’assurer 
la présence et la qualité des infrastructures de marche nécessaires au confort du piéton âgé. 
Comme suggéré par le modèle d’Alfonzo, les critères de sécurité et de confort doivent être 
satisfaits pour permettre d’intervenir efficacement sur l’attractivité des environnements de 
marche.  
En outre, la mise en œuvre de la démarche doit s’effectuer de manière à favoriser la prise en compte 
du point de vue des personnes âgées. Leur implication est souhaitable et peut se faire par diverses 
méthodes en fonction du contexte et des ressources disponibles. L’identification des zones d’intérêt 
pour le secteur peut impliquer d’avoir recours à différents experts locaux susceptibles de renseigner 
les aménagistes sur celles-ci. La consultation d’employés municipaux ou de différents organismes 
locaux peut s’avérer utile à la bonne atteinte de ces objectifs. Dans le cadre d’une étude de cas du 
secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides à Laval, nous avons testé la mise en œuvre de cette stratégie 
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suburbaine d’intervention. Nous avons retenu certaines stratégies méthodologiques qui seront 
détaillées ci-après.  
3.2 Deuxième partie— Test d’opérationnalisation de la stratégie d’intervention suburbaine sur le 
territoire du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides à Laval 
Cette deuxième partie vise à mettre à l’épreuve la stratégie suburbaine développée sur la base des 
écrits scientifiques disponibles. La stratégie méthodologique retenue pour cette deuxième partie 
consiste en une étude de cas. L’étude de cas permet une analyse précise et détaillée d’un phénomène 
dans son contexte. Elle est particulièrement pertinente notamment pour raffiner une théorie 
(Gagnon, 2012) ou produire un jugement sur un programme par exemple (Kenny et Grotelueschen, 
1980 dans Merriam, 1998).  L’étude de cas se définit enfin par la possibilité de délimiter les contours 
de l’objet d’étude. L’analyse des environnements de marche d’un secteur spécifique se qualifie donc 
pour cette approche. En outre, l’étude de cas offre la flexibilité et la précision nécessaire pour tester 
la stratégie d’intervention suburbaine. Le contexte d’intervention, la procédure de mise en œuvre 
de la stratégie suburbaine d’intervention et les méthodes utilisées pour prendre en compte la 
perception des marcheurs âgés sont ici détaillés. 
3.2.1 Contexte d’intervention 
Le territoire retenu pour notre étude de cas est situé sur le territoire de la Ville de Laval qui fait 
partie de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM). De façon spécifique, le territoire à 
l’étude chevauche les quartiers du Pont-Viau et de Laval-des-Rapides. Il correspond environ aux 
limites de l’aire TOD Cartier. Ce secteur fait l’objet d’un projet de revitalisation d’envergure au sein 
du bureau des Grands projets de la Ville de Laval et la mise en place d’environnements favorables 
aux mobilités actives fait partie des objectifs de celui-ci. Le secteur étudié se définit par sa faible 
densité et la séparation des fonctions résidentielles des fonctions commerciales qui caractérisent la 
majorité de ses environnements construits. Sur le plan morphologique, le secteur à l’étude 
chevauche deux unités de voisinage distinctes. Une première, plus ancienne, est séparée en son 
centre par le boulevard des Laurentides. De trame viaire orthogonale, cette unité de voisinage se 
définit par son cadre bâti modeste qui regroupe autant des maisons unifamiliales que des immeubles 
à logements. Du côté Ouest, le secteur à l’étude inclut le quartier Saint-Claude. Ce dernier, plus 
récent, adopte une trame organique et compte majoritairement des résidences unifamiliales. Le 
secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides bénéficie par ailleurs d’attraits paysagers notables notamment 
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grâce à la présence de la rivière des Prairies et des nombreux points de vue sur celle-ci, ainsi que de 
nombreux espaces verts. Sur le plan démographique, la Ville de Laval compte près de 20 % de sa 
population âgée de 65 ans et plus, soit une proportion comparable à celle de l’ensemble du Québec 
(Statistiques Canada, 2016). Dans certaines aires géographiques comme celle qui accueille 
d’importants complexes pour personnes âgées, cette proportion atteint 48 % de la population1. Sur 
le plan de la mobilité, le secteur est desservi par la Société de transport de Laval et bénéficie de la 
présence de la station intermodale Cartier qui constitue un point d’accès au réseau du métro de 
Montréal. Le pont Viau relie finalement le secteur à l’Île de Montréal. Le secteur Pont-Viau-Laval-
des-Rapides recèle ainsi de destinations et attraits et offre une diversité d’ambiances de marche. 
 
  
Figure 6 - Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
 








3.2.2 La stratégie d’intervention suburbaine appliquée au secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
Le test de la stratégie d’intervention suburbaine a été réalisé en quatre étapes. L’application de la 
stratégie suburbaine au secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides s’est effectuée comme suit :  
1. Identification des attraits et des obstacles à la marche pour les personnes âgées présentes 
sur le territoire. 
Les attraits et obstacles à la marche ont été identifiés dans un premier temps par l’utilisation de 
Google Street View. Chaque tronçon concerné par l’analyse a ainsi été parcouru virtuellement de 
manière à localiser les destinations susceptibles d’intéresser les marcheurs âgés, les lieux attractifs 
par leur caractère paysager ou culturel et les lieux susceptibles de favoriser la coprésence et le 
sentiment de sécurité chez le marcheur âgé. Ces destinations ont été classées selon la typologie 
suivante : services (santé, communautaire, bancaire, etc.), commerces spécialisés, alimentation (sauf 
restaurant), espaces verts, loisirs (inclut attraits paysagers et restaurants). Cette typologie permet de 
distinguer les destinations utilitaires des destinations de loisir. Les obstacles à la marche présents 
sur le territoire comme les boulevards à fort débit de trafic, les terrains vagues et les lieux présentant 
des attributs pouvant nuire au sentiment de sécurité ont aussi été répertoriés sur la carte. Les accès 
aux services de transport en commun ont aussi été répertoriés.  
2. Identification des zones d’intérêt majeur à l’échelle du quartier.  
Sachant que les aînés qui vivent en banlieue marchent principalement pour des motifs de loisirs, ces 
destinations sont privilégiées comme zones d’intérêt majeur lorsqu’elles sont d’importance. Les 
zones qui regroupent un grand nombre de destinations diversifiées fonctionnellement sont quant à 
elles susceptibles de répondre au critère de mixité et de diversité des opportunités identifié comme 
favorable à la marche dans les écrits. Pour cette raison, elles sont aussi considérées comme des 
zones d’intérêt majeur pour la marche dans le secteur. Finalement, les lieux qui favorisent une 
coprésence importante parce que représentant des zones d’achalandage naturel ont aussi été inclus 
dans les zones d’intérêt majeur.  
3. Établissement d’un parcours structurant en reliant les zones d’intérêt majeur  
Une fois les zones d’intérêt majeur identifiées pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides, la 
stratégie prévoit de les relier entre elles de façon à créer un parcours structurant pour le territoire. 
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Les critères de marchabilité connus sont utilisés pour guider ce tracé. Ainsi, la distance la plus courte, 
les opportunités rencontrées le long du parcours et l’absence d’obstacles à la marche sont autant de 
critères considérés. 
4. Localisation d’interventions souhaitables pour consolider le parcours structurant. 
Une fois le parcours structurant localisé, la dernière étape de la stratégie d’intervention suburbaine 
prévoit l’identification des interventions souhaitables pour le consolider. Avant de nous pencher 
sur cette étape, nous avons néanmoins choisi d’impliquer un professionnel en urbanisme de la Ville 
de Laval et d’impliquer des personnes âgées résidentes du territoire afin de valider les premiers 
résultats obtenus. Cette quatrième et dernière étape sera donc réalisée en aval de ces consultations.  
 
3.2.3 La prise en compte du point de vue d’un professionnel du milieu 
L’identification des destinations, obstacles et zones d’intérêt majeur à l’aide de Google Street View 
rencontre une limite importante en limitant les résultats aux éléments observables. Certaines 
destinations ou zones d’intérêt peuvent être connues des résidents d’un territoire sans pour autant 
être observables pour un étranger. Ainsi, la consultation d’un professionnel en aménagement qui 
œuvre au sein du territoire à l’étude permet une lecture plus fine des atouts et enjeux des 
environnements de marche. Cette démarche permet aussi d’obtenir des renseignements quant aux 
projets d’aménagement projetés qui sont susceptibles d’impacter la qualité des environnements de 
marche et du tracé d’un parcours structurant. La consultation s’est réalisée sous forme d’entretien 
semi-dirigé. 
Le participant : Un professionnel en urbanisme de la Ville de Laval a pris part à cet entretien. Le 
participant a été recruté via les contacts professionnels de l’étudiante. Un courriel d’invitation 
contenant le formulaire de consentement qui décrit les objectifs et le déroulement de l’entretien lui 
a été envoyé préalablement à l’entretien (annexe 1). 
Le déroulement de l’entretien semi-dirigé : L’entretien a été réalisé au Bureau des grands projets de 
la Ville de Laval et a été d’une durée de 1 h 15. L’étudiante avait préparé les résultats de la stratégie 
suburbaine au secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Ceux-ci ont été présentés au professionnel 
consulté afin de susciter la discussion et de prendre en compte ses réactions quant aux destinations, 
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obstacles et zones d’intérêt identifiées. Le participant a aussi été invité à partager ses connaissances 
sur les projets d’aménagements prévus dans le secteur et susceptibles de modifier la qualité de ses 
environnements de marche.  
La compilation des données : Un enregistrement vocal de l’entretien semi-dirigé a été réalisé. En 
plus de celui-ci, l’étudiante a noté les commentaires du participant directement sur les cartes utilisées 
comme base de discussion afin de ne pas perdre de vue la référence spatiale associée à ces 
commentaires. 
 
3.2.4 Le point de vue des personnes âgées sur leur environnement de marche 
En prenant appui sur les travaux de Brookfield et al. (2017), Chaudet (2009), Negron-Poblete et 
Lord (2014), Miaux et al.  (2010) et Thibaud (2001), la recherche implique des personnes âgées avec 
des parcours commentés et un groupe de discussion. L’implication des aînés s’est effectuée en deux 
temps. Une première rencontre individuelle a consisté en un parcours commenté le long d’un tracé 
préalablement établi. L’expérience de marche, comme abordé au chapitre 1, se compose d’une part 
ressentie qui se caractérise par la réaction sensorielle immédiate du corps à l’environnement et d’une 
part réfléchie qui se caractérise par l’analyse réflexive que le marcheur fait de l’expérience vécue 
(Thibaud, 2013). Ainsi, pour favoriser la prise en compte de ces deux dimensions de l’expérience 
de marche, le parcours commenté s’avère d’une utilité particulière. L’entretien s’effectue 
effectivement en cours de parcours, permettant au marcheur de partager son expérience sentie et 
ressentie. En gardant en tête la différence temporelle de l’expérience, le parcours étant prédéterminé 
et le même pour chaque participant, une comparaison des réactions individuelles des participants 
est possible par rapport aux différents tronçons du parcours réalisé. L’immersion dans 
l’environnement de marche est aussi susceptible d’amener le marcheur à faire des liens avec son 
expérience de marche personnelle au sein du secteur. Sur ce point Miaux et al. (2010) soulignent la 
richesse de l’expérience des méthodes mobiles pour analyser l’expérience de marche puisque 
permettant d’accéder autant à l’expérience spatiale du marcheur qu’à son expérience existentielle 
qui teinte son appréciation (p. 1167). Une seconde rencontre a réuni les participants du parcours 
commenté disponibles dans le cadre d’un groupe de discussion portant sur leur expérience du 
parcours et des environnements de marche du secteur. Le groupe de discussion a permis de clarifier 
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certains aspects abordés lors du parcours commenté, et d’approfondir des points de fort consensus 
ou à l’inverse, d’opposition entre les participants. 
Participants : Les personnes âgées participantes sont âgées de 65 ans et plus. Afin de favoriser la 
prise en compte de l’appartenance au lieu et de l’appréciation des destinations ordinaires dans les 
résultats, les participants doivent obligatoirement être résidents du secteur Pont-Viau-Laval-des-
Rapides à Laval. Ils devaient marcher au moins occasionnellement et leur état de santé permettre 
de marcher dans l’espace public pour une durée minimale de 45 minutes. Les participants ont été 
recrutés auprès de deux organismes locaux, soit le Rendez-Vous des aînés de Pont-Viau et le comité 
socioculturel de la résidence pour personnes âgées l’Oasis. Nous avons profité d’une activité du 
midi à l’organisme le Rendez-vous des aînés pour décrire le projet et recruter des aînés participants. 
Deux personnes âgées ont répondu à l’appel à la suite de cette présentation. L’invitation auprès des 
résidents de l’Oasis s’est effectuée grâce à la diffusion d’une lettre d’invitation distribuée par la 
présidente du comité socioculturel. Quatre aînés participants ont répondu à cette invitation. Un 
courriel ou une lettre d’invitation incluant le formulaire de consentement qui décrit les objectifs et 
le déroulement du parcours commenté a été envoyé aux personnes intéressées préalablement à la 
réalisation du parcours commenté (annexe 2). Au total, six aînés ont participé au parcours 
commenté et cinq de ces participants ont pris part au groupe de discussion. Cinq des participants 
sur six sont des femmes. La distinction de genre n’a pas fait l’objet d’une analyse particulière dans 
le cadre de l’étude, notamment en raison du petit nombre de participants. 
Le parcours commenté : Le parcours commenté a pour objectif de susciter la discussion in situ avec 
les participants sur les destinations qu’ils valorisent dans le secteur et les obstacles à la marche qu’ils 
identifient et à rendre compte de certains critères de marchabilité rencontrés au cours du parcours. 
Les discussions s’effectuent librement et les participants sont encouragés à aborder la marche du 
point de vue de leurs motifs et attraits au-delà des environnements parcourus. Ainsi, l’action de 
marcher et de parcourir des environnements de marche et des milieux aux ambiances variées est 
susceptible d’amener à leur conscience des réflexions sur la marche qui dépassent le cadre 
observable empiriquement. Le tracé du parcours commenté réalisé recoupe plusieurs tronçons du 
parcours structurant, il permet d’expérimenter diverses ambiances de marche et il est d’une longueur 
de 2,2 km. Puisque reposant sur les résultats de l’application de la stratégie d’intervention 
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suburbaine au secteur à l’étude, le tracé du parcours commenté est présenté au chapitre suivant 
(figure 12). Les parcours se sont déroulés de façon individuelle. 
Le groupe de discussion : Les participants au parcours commenté ont été invités à participer à un 
groupe de discussion. Ce dernier poursuit deux objectifs. Un premier vise à valider et clarifier les 
résultats obtenus lors du parcours commenté. Un second vise à tenter d’identifier la nature des 
aménagements souhaitables pour améliorer la qualité de lieux identifiés comme problématiques par 
une majorité de participants lors du parcours. Cinq des six participants au parcours commenté ont 
accepté l’invitation. Le groupe de discussion s’est déroulé en novembre dans un local de la résidence 
pour personnes âgées l’Oasis. Un professionnel en design s’est joint au groupe pour contribuer aux 
échanges sur l’environnement étudié et appuyer les personnes âgées dans la formulation de leurs 
idées. La procédure de recrutement de ce professionnel est la même que celle explicitée 
précédemment pour le professionnel de la Ville de Laval. Le formulaire de consentement qui lui a 
été acheminé est disponible en annexe (annexe 3). Lors de la rencontre, un cahier du participant est 
utilisé comme support visuel et permet de collecter certaines réponses individuelles dans le but de 
vérifier l’influence du groupe sur les discussions (annexe 4). 
La comptabilisation des données : Un enregistrement vidéo a été réalisé dans le cas des parcours 
commentés. Cet enregistrement a permis une retranscription détaillée des propos des participants 
et d’assurer la concordance spatiale des données lors de la retranscription. Seule une captation 
sonore a été réalisée dans le cas du groupe de discussion. Dans les deux cas, deux types de données 
sont comptabilisées. Un premier type d’ordre factuel s’intéresse à l’appréciation des critères de 
marchabilité des environnements parcourus par les participants. Un second type s’intéresse aux 
réflexions induites par l’expérience de marche, mais qui concernent soit les environnements de 
marche dans leur ensemble, ou encore les motifs de marche propres aux participants. Ces dernières 
données sont comptabilisées distinctement des premières.  
 
3.2.5 La révision du parcours structurant et la localisation des interventions (étape 4) 
 
La dernière étape de l’étude consiste à réviser les résultats initiaux de l’application de la stratégie 
d’intervention suburbaine à la lumière des résultats obtenus grâce à l’implication des professionnels 
d’urbanisme et de design et des personnes âgées dans le processus. La quatrième étape de la stratégie 
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soit celle qui prévoit la localisation des interventions souhaitables pour améliorer la qualité des 
environnements de marche du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides pour les personnes âgées est 
aussi réalisée à ce stade de l’étude. 
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CHAPITRE 4 : Résultats de l’application de la stratégie d’intervention suburbaine au secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides à Laval 
 
L’opérationnalisation de la stratégie élaborée pour améliorer la marchabilité des environnements de 
marche des milieux faiblement densifiés a impliqué le recours à diverses méthodes de mise en œuvre 
et différentes formes de collecte de données. Le présent chapitre présente les résultats obtenus dans 
le cadre de ce processus. Chacune des étapes ayant contribué à orienter la suivante, les résultats sont 
présentés dans le respect de la séquence de collecte.  
 
4.1 Application de la stratégie d’intervention suburbaine au secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides, 
étape 1 à 3 
Préalable à toutes les autres, la première étape de notre méthode consiste à appliquer la stratégie 
d’intervention suburbaine développée au secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Ces résultats ont 
ensuite servi de base de discussion pour les entretiens et parcours commentés subséquents, lesquels 
ont permis de nuancer ces premiers résultats.  
 
4.1.1 Étape 1 : Identifier les destinations et obstacles à la marche pour les personnes âgées 
présentes dans le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides  
L’identification des attraits et obstacles présents dans le secteur s’est effectuée à partir de l’outil 
Google Street View. Les enseignes et vitrines commerciales ont servi de base de référence pour repérer 
et distinguer la majorité des destinations commerciales, de services, et de loisirs. En plus des parcs 
déjà identifiés par Google, la présence d’espaces verts et la concentration de mobilier urbain ont 
permis de repérer certains parcs et aménagements de loisir présents dans le secteur. La carte du 
réseau de transport en commun de la Société des Transports de Laval (STL) a finalement été utilisée 
pour localiser les circuits de transport en commun. La figure 7 présente les résultats de cette 




Figure 7 - Étape 1 : Identifier les attraits et obstacles à la marche présents dans le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides à 
Laval 
 
Le volume de trafic, la proximité des véhicules et leur vitesse ainsi que la présence de zones 
inhospitalières comme des terrains vagues constituent des obstacles à la marche selon les critères 
recensés au chapitre 1. Ainsi, le boulevard des Laurentides et le pont Viau ont été identifiés comme des 
obstacles lors de cette première étape de l’analyse.  
 
Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
Étape 1 — Attraits et obstacles existants 








4.1.3 Étape 2 : Identifier les zones d’intérêt majeur pour l’échelle locale 
Les zones d’intérêt ou zones d’attractivité sont identifiées en fonction des critères retenus dans les 
écrits par rapport aux motifs de marche des personnes âgées et leurs préférences. La figure 8 
présente les zones retenues pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides.  
Le parc des Prairies : Le parc des Prairies présente un attrait pour le secteur en raison du vaste espace 
naturel qu’il constitue et des nombreux sentiers de marche et de vélo qu’il propose. En plus de 
comprendre de nombreux éléments de mobilier urbain, dont un réseau de bancs disposés le long 
des sentiers, le parc accueille diverses animations en période estivale. Ces animations qui 
s’adressent à toute la famille dynamisent le parc et favorisent la coprésence de différents publics, 
identifiée comme favorable à la marche chez les personnes âgées. Le parc est desservi au sud par la 
ligne d’autobus 20 qui rejoint la station intermodale Cartier vers l’Est et poursuit son trajet jusqu’à 
proximité de l’autoroute 13 vers l’Ouest. Du côté nord, le parc est desservi par trois lignes d’autobus 
sur le boulevard Cartier : 24, 37 et 63. Celles-ci rejoignent la station intermodale Cartier vers l’Est 
et permettent de parcourir une large étendue du territoire lavallois vers le Nord et vers l’Ouest. Les 
sentiers cyclables qu’il comporte connectent par ailleurs la piste cyclable de la rue Léon puis Labelle 
à l’Est et la piste cyclable de la rue Ampère vers le Nord favorisant un parcours multimodal. 
Le boulevard des Prairies, entre les rues Émile et Pontmain : L’intersection de la rue Émile et du boulevard 
des Prairies accueille deux écoles primaires, générant ainsi un achalandage piéton en période 
scolaire. En plus des écoles qui favorisent la coprésence entre marcheurs, un aménagement en 
berge permet au marcheur la contemplation des points de vue sur la rivière et lui offre des 
espaces de repos en retrait de la circulation automobile. Finalement, deux arrêts d’autobus de la 
ligne 20 situés au coin de la rue Émile offrent une alternative modale vers l’Est jusqu’à la gare 
intermodale Cartier et vers l’Ouest jusqu’à proximité de l’autoroute 13, toujours en longeant la 
rivière. 
Le parc Cartier : Le parc Cartier regroupe diverses infrastructures de sport. Il offre une étendue 
verte qui lie la trame résidentielle située du côté sud du boulevard Cartier et les destinations 
commerciales qui se situent du côté nord du boulevard. Il joue aussi un rôle de zone tampon entre 
les résidences et le boulevard. Les différentes infrastructures de sport présentent dans le parc 
accueillent régulièrement des événements sportifs qui génèrent un achalandage important et 
constituent autant d’activités et d’événements qui contribuent à l’animation de cet espace. Comme 
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le parc des Prairies, le parc Cartier est bien desservi par le réseau d’autobus de la STL. Sa proximité 
avec la station intermodale Cartier permet d’accéder facilement à l’ensemble du réseau lavallois 
depuis cette destination. 
La station intermodale Cartier : La station intermodale Cartier constitue une infrastructure majeure de 
transport en commun pour le secteur. La station accueille notamment le métro de Montréal et 
permet de connecter le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides avec le nord du territoire lavallois vers 
les stations de la Concorde et Montmorency. Outre le réseau de métro, la station intermodale sert 
aussi de point de correspondance de nombreuses lignes d’autobus du réseau de transport de la STL. 
La station accueille finalement certaines destinations commerciales de proximité comme des 
cafés et un dépanneur.  
Le parc Saint-Claude : Le quartier du parc Saint-Claude qui est aménagé selon les principes de l’unité 
de voisinage de Perry (1929) regroupe plusieurs attraits complémentaires susceptibles de lui conférer 
un caractère d’urbanité recherché pour favoriser la marche dans les milieux de vie. La zone 
regroupe un parc qui accueille de nombreuses infrastructures de sports et de loisirs. En plus du 
parc, on retrouve plusieurs commerces de proximité et organismes communautaires sur les 7e 
et 8e rues qui se situent du côté est du parc. Une église, une école, une caisse populaire et des 
arrêts d’autobus complètent les opportunités présentent dans la zone du parc Saint-Claude et 
renforcent cette centralité locale. La zone est desservie par la ligne d’autobus 33, laquelle parcourt 
le territoire du nord au sud entre la station intermodale Cartier et la rue de Villar au nord du 
boulevard Saint-Martin. Elle rejoint par la suite les stations intermodales de la Concorde, puis 
Montmorency.  
Le boulevard de la Concorde entre la 15e rue et la 12e avenue : Le boulevard de la Concorde entre la 15e rue 
et la 12e avenue accueille un pôle commercial important pour le secteur. On y retrouve notamment 
une épicerie, une pharmacie et de nombreux restaurants. Le boulevard de la Concorde ne 
présente pas de qualités particulières susceptibles de soutenir le piéton, mais regroupe des 
destinations utilitaires et de loisirs d’importance pour les résidents du secteur. Ce segment du 
boulevard de la Concorde est desservi par les lignes d’autobus 33 et 42. Celles-ci rejoignent toutes 
deux les stations intermodales de la Concorde et Montmorency en parcourant une vaste étendue 
du territoire vers le Nord pour la ligne 33 et vers le pôle commercial du Carrefour Laval pour la 
ligne 42. La ligne 33 rejoint aussi la station intermodale Cartier.  
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Le pôle scolaire de l’école Saint-Gilles et du collège Les Berges : Le pôle scolaire de l’école Saint-Gilles et du 
collège les Berges génère un fort flux piétonnier en période scolaire. La coprésence et les 
opportunités de rencontre intergénérationnelles faisant partie des critères retenus pour favoriser la 
marche chez les personnes âgées, ce pôle scolaire représente une zone d’intérêt local pour la marche 
chez les personnes âgées dans le secteur. Seules les lignes 22 et 222 desservent cette portion du 
territoire. Elles empruntent un tracé similaire, débutant leur parcours à la Station intermodale 
Cartier et rejoignant le secteur Saint-François à l’extrême nord-est du territoire. La ligne 222 
s’interrompt quelques arrêts avant la ligne 22. 
Le parc Rosaire-Gauthier : Le parc Rosaire-Gauthier offre un espace vert de qualité, à proximité de 
la rivière des Prairies et comportant de nombreux éléments de mobilier urbain susceptibles de 
supporter le marcheur âgé dans son cheminement. Le parc regroupe plusieurs infrastructures de 
loisirs, dont des terrains de pétanque particulièrement fréquentés par les personnes âgées. Un 
ensemble de cases postales sont aussi situées à proximité du parc sur le boulevard Lévesque, 
ajoutant aux opportunités de la zone. L’entrée ouest du parc Rosaire-Gauthier se situant à proximité 
de la Station intermodale Cartier, sa desserte en transport en commun correspond à celle de cette 
infrastructure.  
La place Juge Desnoyers et sa promenade : La place Juge Desnoyers constitue essentiellement une 
promenade de type boardwalk en bordure de la rivière des Prairies. La promenade offre de 
nombreux points de vue sur la rivière et une multitude d’éléments de mobilier urbain permettant 
le repos et la contemplation. Les trottoirs y sont larges et éclairés en soirée. La promenade est 
ponctuée de poubelles favorisant sa propreté. La promenade s’achève sur un parc naturel à 
l’extrémité est, lequel offre un point de vue exceptionnel sur la rivière et l’embouchure de la baie du 
Marigot. Seule la ligne d’autobus 12 dessert cette destination. Elle mène directement à la Station 




Figure 8 - Étape 2 : Identifier les zones d’intérêt majeur pour les personnes âgées à l’échelle locale. 
Les zones d’intérêt majeur pour le marcheur âgé, rappelons-le, regroupent un certain nombre 
d’attraits susceptibles d’intéresser le marcheur âgé. L’analyse s’effectuant selon le modèle d’Alfonzo, 
une zone qui présente des obstacles à la marche ne peut être considérée comme une zone d’intérêt 
majeur même si elle regroupe un grand nombre de destinations d’intérêt puisque celles-ci ne 
pourront être appréciées du marcheur que si les critères de base de la pyramide sont comblés. C’est 
le cas notamment du boulevard des Laurentides qui offre un grand nombre de destinations 
commerciales, mais dont les infrastructures de marche et le volume de trafic présentent un frein 
pour le marcheur âgé.  
Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 








4.1.4 Étape 3 : Relier les zones d’intérêt local par le tracé du parcours structurant 
Le tracé du parcours structurant sert à relier les zones d’intérêt local entre elles, amorçant ainsi le 
déploiement d’un réseau favorable à la marche dans le secteur à l’étude. Le parcours agit comme 
lien entre les attracteurs, et sert de base à la quatrième étape de la stratégie d’intervention suburbaine 
qui consiste à localiser les interventions prioritaires en vue d’améliorer la qualité des environnements 
de marche du milieu. Le tracé du parcours repose sur les opportunités rencontrées et la qualité des 
segments entre les attracteurs. Les étapes 1 et 2 de la démarche permettent de localiser ces 
opportunités et d’orienter le tracé. Sans permettre une analyse aussi détaillée que la réalisation d’un 
audit sur l’ensemble du secteur à l’étude, la consultation du professionnel en aménagement et des 
personnes âgées dans le cadre des parcours commentés permettront de renseigner la démarche sur 
la qualité globale des segments. Une analyse approfondie de la qualité des segments du parcours 
structurant pourra être réalisée lors de l’étape de localisation des interventions (4). La figure 9 




Figure 9 - Étape 3 : Relier les zones d’intérêt majeur par le tracé du parcours structurant. 
 
4.2 Le regard du professionnel consulté sur le parcours proposé (résultats de l’entretien semi-dirigé)  
Une fois l’application des étapes 1 à 3 de la stratégie d’intervention suburbaine au secteur Pont-
Viau-Laval-des-Rapides complétée, notre méthodologie implique la consultation d’un professionnel 
en aménagement œuvrant au sein du territoire à l’étude. Sous la forme d’un entretien semi-dirigé, la 
rencontre a pour but de confronter le tracé du parcours structurant déterminé précédemment et ses 
différentes composantes au point de vue du participant.  Le professionnel consulté travaille comme 
urbaniste pour la Ville de Laval. Il est identifié pour les fins du présent mémoire comme le 
participant P1. Il détient une bonne connaissance de l’environnement de marche concerné et est en 
mesure de se prononcer sur les projets à venir pour le secteur qui seraient susceptibles d’en 
transformer la marchabilité. L’entretien d’une durée de 1 h 15 s’est déroulé dans les locaux du 









Bureau des grands projets de la Ville de Laval. L’entretien semi-dirigé a permis d’ajouter trois zones 
d’intérêt au secteur et a apporté des informations nouvelles quant à certains segments du parcours 
suggérant d’en modifier le tracé initial.  
 
4.2.1 L’identification des zones d’intérêt majeur pour les personnes âgées 
Le premier point sur lequel le participant P1 a été appelé à se prononcer est celui de l’identification 
des destinations d’intérêt local pour les personnes âgées du secteur. Le participant a confirmé la 
pertinence de l’ensemble des zones identifiées lors de l’analyse initiale, et a suggéré l’ajout de trois 
zones jugées d’importance. La figure 10 rend compte de ces résultats.  
L’intersection du boulevard des Laurentides et de la rue Grenon : Cette intersection permet d’accéder à deux 
organismes communautaires majeurs du secteur depuis les secteurs résidentiels situés du côté 
est et ouest du boulevard des Laurentides. Il s’agit du Relai communautaire de Laval et du Centre 
d’implication libre de Laval. Ces organismes communautaires génèreraient, selon le participant P1, 
un achalandage important, notamment chez les personnes âgées. L’importance de cette 
destination locale, cumulée à l’opportunité de connecter les deux secteurs résidentiels justifierait 
selon lui l’ajout de cette intersection aux zones d’intérêt local à notre analyse.  
L’intersection de la 15e rue et du boulevard Cartier : Cette intersection regroupe un ensemble de 
destinations susceptibles d’intéresser les personnes âgées, toujours selon le participant P1. Parmi 
celles-ci, on compte deux complexes résidentiels pour personnes âgées, soit le Manoir de la 
Giraudière et le Centre d’hébergement Idola-Saint-Jean. Le CLSC du Marigot, un centre 
communautaire, une pharmacie et un restaurant s’ajoutent à ces destinations. Ces établissements 
sont aussi situés à proximité du parc des Prairies, déjà identifié comme une zone d’intérêt local 
pour le secteur. L’intégration de ce pôle local à la zone du parc des Prairies constituerait selon le 
participant P1 un ajout intéressant à notre étude compte tenu de son focus sur la clientèle âgée.  
Le parc Dufresne : Ce petit parc local fera l’objet d’un projet de revitalisation à court terme qui 
justifie selon lui son intégration dans les zones d’intérêt. Un flux piéton important y aurait été 
observé puisqu’il permettrait de rejoindre plus rapidement la station intermodale Cartier depuis le 
quartier résidentiel nord-est du secteur. Ce projet de revitalisation s’inscrit dans la Vision stratégique 
de la Ville de Laval pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Le réaménagement du parc et la 
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création d’espaces favorables à l’appropriation communautaire seraient notamment prévus d’ici 
2021 dans le cadre de ce projet. 
 
4.2.2 Le tracé du parcours structurant 
Un deuxième objectif de l’entrevue avec le professionnel en aménagement de la Ville de Laval est 
de valider le tracé du parcours structurant. Les modifications suggérées à la détermination des zones 
d’intérêt locales ainsi que les commentaires recueillis par rapport au tracé initial présenté sont 
susceptibles d’influencer le tracé du parcours final. 
Le segment nord-sud dans le parc des Prairies : Le segment identifié initialement pour traverser le parc des 
Prairies serait réservé davantage aux cyclistes et ne présenterait pas les qualités souhaitées pour la 
marche. Une alternative directe vers la rue Labelle est suggérée par le participant.  
Le stationnement de la station intermodale Cartier : Tel que proposé initialement, le parcours rejoint la 
station intermodale Cartier du côté ouest en traversant les espaces de stationnement et l’accès 
réservé aux autobus. Le participant P1 suggère de contourner cet espace jugé inhospitalier pour le 
piéton.  
Le parc Dufresne : Conformément aux commentaires recueillis par rapport à l’importance du parc 
Dufresne, le participant P1 suggère d’intégrer ce parc au tracé du parcours. Le tracé devrait selon 
lui refléter les comportements observés et permettre de rejoindre la station intermodale Cartier 
depuis le secteur résidentiel adjacent. 
La rue Grenon : L’importance rapportée par le participant P1 de l’intersection du boulevard des 
Laurentides et de la rue Grenon justifie de modifier le tracé du parcours pour emprunter la rue 
Grenon plutôt que la rue Tourangeau retenue initialement. Dans une logique d’expansion du 
parcours, la rue Tourangeau pourrait être intégrée au parcours ultérieurement, ajoutant aux percées 
vers le boulevard des Laurentides et améliorant la connectivité entre les secteurs résidentiels situés 




Figure 10 - Les zones d’intérêt locales révisées par le participant P1 
 
La figure 11 présente les modifications apportées au parcours structurant pour tenir compte des 
recommandations du professionnel en aménagement (participant P1) recueillies lors de l’entretien 
semi-dirigé.    
Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 









Figure 11 - Le parcours structurant révisé par le participant P1. 
L’entretien semi-dirigé avec le professionnel en aménagement de la Ville de Laval nous a permis de 
développer une lecture plus fine du territoire à l’étude et d’apporter certaines modifications à notre 
analyse initiale. Cette compréhension plus fine du milieu, de ses zones d’intérêt et ses obstacles 
potentiels a contribué à alimenter les discussions et a favorisé la compréhension du discours des 
participants lors de la réalisation des parcours commentés. Le tracé du parcours commenté a 
également été influencé par les résultats de l’entretien, notamment par l’application de la 
recommandation d’éviter le stationnement de la station intermodale Cartier.   










4.3 Les résultats obtenus dans le cadre des parcours commentés 
Les parcours commentés ont pour objectif premier d’inclure le point de vue des personnes âgées 
dans l’analyse des critères de marchabilité du secteur à l’étude. La méthode du parcours commenté 
a pour avantage de mettre en contexte le participant en mobilisant l’ensemble de ses sens. Ainsi, les 
parcours commentés ont permis de plonger le participant dans une expérience de marche qui, dans 
plusieurs cas, lui a permis une analyse comparative avec d’autres segments du secteur non inclus 
dans le tracé du parcours commenté. Ces portions du discours vers d’autres endroits du secteur à 
l’étude ont permis de recueillir des informations quant aux zones d’intérêt, aux freins et obstacles à 
la marche présents dans le secteur du point de vue des participants et aux motifs de marche des 
personnes âgées. La figure 12 illustre le tracé du parcours commenté et ses différents tronçons.  
Les parcours commentés ont été réalisés entre le 7 et le 9 septembre 2018 de façon individuelle avec 
six participants. Tous les participants répondent aux critères de participation énoncés au chapitre 3. 
Le tableau 1 résume les conditions de réalisation du parcours pour chacun des participants (P2a, 
P2b, P2c, P2d, P2e, P2f). Tous les participants ont effectué le même parcours. Les conditions 
météorologiques ont été similaires pour l’ensemble des participants avec un temps ensoleillé et une 
température autour de 22 C°. Seul l’achalandage sur la rue Labelle le vendredi midi s’est avéré plus 




Figure 12 - Tracé du parcours commenté et ses tronçons. 
 
Tableau 1 — Détail des conditions de réalisation des parcours commentés 
P2a. 
Horaire : vendredi 7 septembre 2018, 
8 h 30 
Durée du parcours : 45 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 20 C.  
État de santé lors du parcours : 
bonne condition physique, rythme 
modéré.  
Note : Le participant utilise des 
bâtons de marche. 
 
P2b. 
Horaire : vendredi 7 septembre 
2018, 10 h 15 
Durée du parcours : 50 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 23 C.  
État de santé lors du parcours : 
bonne condition physique, rythme 
modéré.  
Note : Le participant rapporte une 
blessure en 2018 qui a limité sa 
mobilité. 
P2c. 
Horaire : vendredi 7 septembre 
2018, 11 h 30 
Durée du parcours : 75 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 25 C.  
État de santé lors du parcours : 
souffle court, rythme lent.  
Note : Le participant rapporte des 
problèmes articulaires. 










Horaire : samedi 8 septembre 2018, 
8 h 30 
Durée du parcours : 35 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 20 C.  
État de santé lors du parcours : 
bonne condition physique, rythme 
rapide.  
Note : Le participant rapporte 
plusieurs problèmes de santé en 2018 
et un deuil significatif. 
P2e. 
Horaire : samedi 8 septembre 2018, 
10 h 30 
Durée du parcours : 45 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 24 C.  
État de santé lors du parcours : 




Horaire : dimanche 9 septembre 
2018, 13 h 30 
Durée du parcours : 50 minutes 
Conditions météorologiques : 
ensoleillé, 24 C.  
État de santé lors du parcours : 
bonne condition physique, rythme 
modéré.  
Note : Le participant rapporte des 
chirurgies aux chevilles en 2017.  
 
Deux niveaux d’analyse ont été utilisé pour constituer les résultats des parcours commentés. Un 
premier niveau consiste en une analyse objective des environnements de marche parcourus. Un 
second niveau permet de localiser les zones d’attractivité et les différents obstacles à la marche 
présents dans le secteur selon les participants.  
 
4.3.1 L’analyse des environnements de marche parcourus par les participants 
La grille d’analyse utilisée pour compiler les données issues des parcours commentés est basée sur 
le modèle d’Alfonzo présenté au chapitre précédent. La carte synthèse d’évaluation de la 
marchabilité des tronçons du parcours commenté par les participants est présentée à la figure 13. 
Pour chaque tronçon, le discours et les réactions des participants ont été analysés et ont permis 
d’établir le niveau de marchabilité atteint selon la pyramide d’Alfonzo. Le niveau de marchabilité 
qui a suscité le plus au niveau d’accord entre les participants lors de l’évaluation a ensuite été 
rapporté à la carte synthèse de ces résultats. Dans certains cas, deux résultats différents sont revenus 




Figure 13 - Carte synthèse de l’évaluation de la marchabilité des tronçons du parcours commenté par les participants 
 
Les résultats obtenus dans le cadre des parcours commentés indiquent que la majorité des tronçons 
du parcours remplissent les critères de base de la pyramide jusqu’au niveau des critères de sécurité. 
Les critères de confort et de plaisir ne sont pas atteints dans la majorité des tronçons. Seul le tronçon 
numéro 8, soit la Promenade du pont Viau, a obtenu une évaluation unanime chez les participants 
qui considèrent que ce tronçon répond à l’ensemble des critères de la pyramide incluant les critères 
de plaisir.  
Dans le cas du tronçon numéro 1, soit celui de la rue Émile entre la rue Labelle et le boulevard 
Cartier, les participants déplorent tous la mauvaise qualité de la surface des trottoirs et les 
nombreuses abaissées qui permettent aux véhicules d’accéder aux entrées privées : « Quand les 
trottoirs sont fissurés ou inégaux, c’est difficile pour les personnes âgées de marcher » (P2f), « Ici, 










ça a besoin d’amour pas à peu près [les surfaces de marche]» (P2e). Plusieurs soulignent que la 
tranquillité du tronçon constitue un critère positif (P2a, P2b, P2e, P2f).  
Le tronçon numéro 2, soit le boulevard Cartier, déplait principalement en raison du volume du 
trafic. Trois participants soulignent le manque d’attrait du lieu, notamment le manque d’attrait 
des destinations commerciales qui s’y situent (P2a, P2c, P2d). Trois participants proposent des 
alternatives au tracé du parcours qui permettraient de traverser le parc plutôt que de longer le 
boulevard, créant ainsi un espace jugé satisfaisant entre le piéton et les véhicules. Trois participants 
indiquent que la présence d’arbres est un critère positif du tronçon (P2a, P2c, P2e).  
Le tronçon numéro 3, soit celui qui lie le boulevard Cartier au secteur résidentiel par la rue Aurillac, 
suscite très peu de réactions chez les participants. Deux participants déplorent la mauvaise qualité 
architecturale ou l’absence de bâti dans le parc (P2c, P2f).  
Bien que suscitant peu de réactions, le tronçon numéro 4, soit celui des rues Aurillac et Labelle 
entre Aurillac et la Montée Major, est néanmoins jugé favorable par la majorité des 
participants. La qualité des aménagements paysagers des particuliers (P2a, P2f) et la diversité 
architecturale (P2e, P2f) constituent des attraits de ce tronçon selon certains participants : « 
Regarde ici, il y a de belles petites maisons, ça doit être très beau quand c’est en fleurs […] je préfère 
ce tronçon au précédent. » (P2f).  
Le tronçon numéro 5, soit celui de la rue Labelle et de la Montée Major, ne répond pas aux critères 
de sécurité selon quatre des six participants (p2a, P2b, P2c, P2e) en raison de la présence d’un 
terrain vague et du stationnement de la station intermodale Cartier. Les trois autres participants 
ne partagent pas de craintes liées à la présence de ces éléments. Trois participants jugent aussi que 
le tronçon manque d’attraits et de diversité (P2b, P2d, P2e). Un participant (P2c) précise que 
bien que la qualité de la surface de marche soit supérieure à celle rencontrée sur les autres 
tronçons, le manque d’attrait du lieu fait en sorte qu’il ne choisirait pas de marcher sur ce tronçon 
à moins d’y être obligé : « Ici c’est laid. Plus laid que le reste. Les terrains vagues, les stationnements... 
Mais les trottoirs sont beaux. La beauté des trottoirs ne compense pas du tout pour la laideur du 
reste! […] C’est un endroit à éviter. » (P2c).  
Le tronçon numéro 6 s’attire une évaluation similaire au tronçon précédent. Le boulevard des 
Laurentides est effectivement à éviter selon l’ensemble des participants qui déplorent 
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principalement le fort volume du trafic (P2a, P2b, P2c, P2d, P2e), le bruit (P2a, P2e, P2f) et la 
faible qualité architecturale (P2c, P2d, P2e, P2f) : « Il y a trop de vitesse, les autos ne respectent 
pas les limites. Les autos sont trop proches. Il y a trop de laxisme par rapport aux limites de vitesse. 
» (P2b), « C’est laid ! Les bâtiments sont défraîchis, aucun intérêt. » (P2c).  
Le tronçon numéro 7, soit le sentier qui relie le boulevard des Laurentides et la rivière des Prairies 
à proximité du pont Viau suscite de nombreuses préoccupations quant à la qualité de la surface 
du sentier (P2b, P2c, P2e, P2f) : « Ce sentier, c’est difficile à marcher, pas aménagé, trop étroit pour 
les gens d’un certain âge, y compris moi » (P2f). Il serait trop étroit, escarpé et inégal selon la majorité 
des participants. Le sentier traverse aussi un terrain vague ce qui amène un des six participants à 
faire part d’inquiétudes vis-à-vis de la sécurité des lieux. Notamment, il fait part de son inquiétude 
de ne pas être secouru en cas de chute en raison du faible achalandage perçu. 
Le tronçon numéro 8, soit la Promenade du pont Viau (PPV) est jugé favorable à la marche chez 
l’ensemble des participants. Le caractère animé de ce lieu de rencontre est particulièrement 
apprécié chez la majorité des participants (P2a, P2b, P2c, P2f) qui apprécient aussi la diversité des 
opportunités et attraits qui y sont offerts (P2a, P2c, P2d, P2f) : « Je trouve ça bien parce qu’on a 
une oasis de paix ici, il y a la rivière, des bancs […] Faire du social, rencontrer des gens. ». La qualité 
paysagère due à la présence de la rivière (P2a, P2b, P2c) contribue aussi significativement à l’attrait 
du lieu : « C'est beau la rivière, c'est tranquille, c'est plus naturel » (P2d). La connaissance des attraits 
du lieu est mentionnée par trois des six participants (P2a, P2d, P2f), certains affirmant avoir modifié 
leurs habitudes de marche pour inclure cette nouvelle destination à leur parcours régulier (P2a, P2f). 
« Dans mon cas à moi, je ne marche jamais beaucoup plus loin que la Promenade du pont Viau. 
C’est joli la Promenade […]. D’habitude c’est le belvédère le plus haut point où je marche, les 
aménagements ont allongé mon parcours. Je me rends jusqu’à la Promenade maintenant. » (P2f).    
Le tronçon numéro 9, soit le boulevard des Prairies entre la Montée Major et la rue Émile présente 
moins d’attraits selon les participants. La perte du point de vue sur la rivière (P2c, P2d), la 
proximité des voitures en raison de la largeur insuffisante du trottoir (P2b, P2d) et la faible 
qualité des surfaces de marche (P2b, P2d, P2f) sont mentionnées. Notamment, les participants 
déplorent tous l’interruption du trottoir après l’intersection de la Montée Major. Malgré celle-ci, 
aucun ne choisit de traverser la rue pour atteindre le trottoir de l’autre côté du boulevard : « J’aime 
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toujours mieux la verdure et le bord de l’eau que le béton » (P2f). La proximité de la rivière 
constitue le motif de cette décision chez l’ensemble des participants.  
Le tableau 2 présente la synthèse des résultats d’analyse des environnements de marche parcourus 
par les participants au parcours commenté tronçon par tronçon.  
 
Tableau 2 - Synthèse des résultats d’analyse des environnements de marche parcourus par les participants au parcours 













Le tableau 3 offre une vue d’ensemble sur les critères de marchabilité évoqués par les participants 
lors du parcours commenté. Cette synthèse décontextualise les critères, permettant d’évaluer leur 
récurrence dans le discours des participants.  




4.3.2 Les zones d’attractivité et les obstacles à la marche du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
selon les participants 
Parallèlement à l’analyse de la marchabilité des tronçons parcourus, les parcours commentés ont 
permis de recueillir le point de vue des personnes âgées participantes par rapport aux zones 
d’attractivité et aux obstacles à la marche présents dans le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. La 
figure 14 illustre ces résultats. Le tableau 4 répertorie quant à lui les critères de marchabilité évoqués 
pour décrire ces attraits et obstacles en les associant à la typologie d’Alfonzo.  
 
Figure 14 - Localisation des zones d’intérêt et des obstacles à la marche présents dans le secteur Cartier selon les 
participants. 
 































Zone d’intérêt pour la marche rapportée par un 
participant 
Zone de marche à éviter rapportée par un participant 








Tableau 4 — Critères de marchabilité évoqués par les participants pour chaque attrait ou obstacle 
 
 
Le boulevard des Prairies obtient une évaluation partagée chez les participants qui apprécient 
particulièrement ses attraits paysagers et partagent privilégier ses abords dans leur pratique de la 
marche dans le secteur. Néanmoins, plusieurs participants rapportent ne pas apprécier les zones où 
les points de vue sur la rivière sont interrompus en raison de la présence de propriétés privées 
et déplorent la proximité du trafic par rapport aux infrastructures de marche sur les tronçons 
situés à l’ouest de la Montée Major. Deux participants ont rapporté accepter de parcourir des zones 
 
a. Parc Saint-Claude  
• Présence de destinations d’intérêt 
• Présence d’un parc 
b. Boulevard Cartier 
• Volume de trafic 
• Bruit 
• Mauvaise qualité de l’air 
• Absence de zone tampon 
c. Parc Cartier 
• Présence d’un parc 
• Bonne qualité des surfaces de 
marche 
d. Avenue Robin 
• Présence d’arbres 
• Bonne qualité des surfaces de 
marche 
e. Parc des Prairies 
• Présence d’un parc 
• Tranquillité 
f. Berge du Crochet (boulevard des 
Prairies) 





Légende des critères de marchabilité : 
g. Promenade du Pont Viau 
• Diversité des opportunités et attraits 
• Attraits paysagers 
• Lieu de rencontre 
• Connaissance des attraits du lieu 
• Présence d’enfants 
h. Rue Labelle et Montée Major  
• Tranquillité 
• Lien vers le parc et le blvd des 
Prairies 
i. Parc Rosaire-Gauthier 
• Présence d’un parc 
• Qualité des surfaces de marche 
variable (poussière de pierre) 
• Connectivité avec le sentier du 
Marigot et la Place Juge-Desnoyers 
j. Sentier du Marigot 
• Présence d’arbres 
• Tranquillité 
• Attraits paysagers 
• Caractère naturel 
• Mauvaise qualité des surfaces de 
marche  
k. Station intermodale Cartier 
• Connectivité 
l. Place et Pointe Juge-Desnoyers 
• Tranquillité 
• Attraits paysagers 
• Caractère naturel 
• Bonne qualité des surfaces de 
marche 
• Présence de mobilier urbain 
adéquat (bancs, éclairage, 
poubelles) 
m. Boulevard des Laurentides 
• Volume de trafic 
• Bruit 
• Mauvaise qualité de l’air 
• Absence de zone tampon 
• Largeur insuffisante des trottoirs 
• Vitesse 
• Mauvaise qualité architecturale 
• Manque d’attraits, de diversité et 
d’opportunités 
• Absence de marcheurs 
n. Boulevard des Prairies 
• Absence de zone tampon  
• Largeur insuffisante des trottoirs 
• Vitesse 
• Attraits paysagers 
 
• Plaisir • Confort • Sécurité • Accessibilité • Faisabilité 
78 
 
moins attractives le long du boulevard des Prairies parce que sachant qu’ils rencontreront ensuite 
des zones attractives sur ses abords.  
Le sentier du Marigot qui longe la pointe Juge Desnoyers du côté nord a été mentionné comme une 
destination de marche privilégiée du secteur par trois des six participants. Cette destination n’avait 
pas été incluse dans l’analyse initiale en raison de la faible qualité de la surface de marche offerte par 
ce sentier et de l’abondance de la végétation qui pourrait porter atteinte au sentiment de sécurité 
du marcheur.  
La rue Labelle et la montée Major sont identifiées comme des segments d’intérêt par un des 
participants qui affirme emprunter ces rues pour atteindre la rivière des Prairies ou encore l’école 
Mont-de-Lasalle. La tranquillité de ces tronçons constitue selon le participant leur principal attrait.  
La parc Saint-Claude regroupe des destinations d’intérêt pour deux des six participants. Le lieu de 
résidence de ces participants est plus près de ce parc par rapport aux autres, ce qui pourrait expliquer 
leur intérêt pour cette zone. Chacun identifie un motif différent pour sa fréquentation. Pour l’un, 
ce sont les infrastructures de sport et de marche qui l’attirent, pour l’autre, il s’agit plutôt de la 
présence de l’église Saint-Claude.  
En ce qui a trait aux obstacles à la marche identifiés par les participants pour le secteur, l’ensemble 
de ceux-ci a mentionné ne pas apprécier marcher le long des boulevards. Il s’agit pour eux d’un 
motif d’évitement suffisant pour justifier la modification du parcours s’ils doivent atteindre une 
destination qui s’y situe. Certains affirment même éviter la destination en question pour ne pas avoir 
à marcher sur ces artères. Les artères mentionnées sont les boulevards Cartier, des Laurentides et 
des Prairies à l’ouest de la Montée Major ainsi que le pont Viau.  
Afin de valider les résultats obtenus lors des parcours commentés et d’engager une discussion quant 
aux interventions souhaitables pour améliorer la qualité des environnements de marche du secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides, les participants au parcours commenté ont été invités, sur une base 
volontaire, à se réunir pour participer à un groupe de discussion sur le sujet. Un professionnel en 
design a été invité à se joindre au groupe pour alimenter les discussions quant aux interventions 




4.4 Les résultats issus du groupe de discussion 
Le groupe de discussion s’est déroulé le 1er novembre 2018 dans les locaux de la résidence Oasis 
située au 300, Place Juge-Desnoyers à Laval. Tous les participants au parcours commenté ont été 
invités à se joindre au groupe. Les objectifs de la rencontre ont été expliqués suite à la réalisation 
du parcours commenté. Les participants ont ensuite été contactés, avec leur permission, par 
téléphone pour confirmer leur intérêt et leur disponibilité. Au total, cinq des six participants au 
parcours commenté ont assisté au groupe de discussion. Seul le participant P2d ne s’est pas joint au 
groupe. Un professionnel en design a aussi été invité à se joindre au groupe pour alimenter les 
réflexions quant aux aménagements possibles pour le secteur et aider les participants à formuler 
spatialement leurs idées. Pour les fins du présent mémoire, le code P3 a été attribué à ce dernier 
participant.  
En début de rencontre, les objectifs spécifiques du groupe de discussion ont été partagés avec les 
participants. Un premier objectif vise à valider les résultats obtenus lors des parcours commentés 
et à vérifier si les éléments sensibles évoqués par les participants lors des parcours sont de l’ordre 
de la dimension individuelle ou partagée. L’attachement aux lieux, la tolérance aux stress présents 
sur les tronçons et l’appréciation esthétique des lieux constituent quelques exemples de ces critères 
qui ont pu être vérifiés dans le cadre du groupe de discussion. Deux lieux jugés problématiques par 
une majorité de participants lors des parcours commentés ont été utilisés comme base d’analyse. 
Ces lieux sont (a) l’intersection du boulevard Cartier et de la rue Émile ainsi que (b) l’intersection 
de la rue Labelle et de la rue Émile (figure 15). Un cahier du participant a été utilisé en appui au 
déroulement du groupe de discussion. Les participants ont à deux reprises été invités à noter leur 
appréciation d’un lieu dans ce cahier de façon individuelle avant que les discussions en groupe 
n’aient cours par rapport à cet espace. Cette procédure visait à contrôler l’impact de l’influence du 
groupe sur les propos des participants au fil de la rencontre et a à vérifier le caractère partagé de 
certains critères sensibles évalués. Un second objectif de la rencontre visait par ailleurs à proposer 




Figure 15 - Localisation des deux zones d’intervention analysées dans le cadre du groupe de discussion 
 
4.4.1 L’appréciation des environnements de marche : résultats comparés des discussions en groupe 
et des témoignages individuels 
Les résultats de l’évaluation des environnements de marche par les participants n’ont pas montré 
de divergence significative entre les témoignages recueillis de façon individuelle lors des parcours 
commentés ou dans le cahier du participant comparativement aux discussions en groupe. La 
figure 16 offre une comparaison entre la synthèse des résultats issus de l’analyse individuelle et les 
résultats obtenus lors des discussions en groupe pour les deux zones d’intervention analysées dans 












Figure 16 - Comparaison de l’analyse individuelle et en groupe de la qualité des environnements de marche de l’intersection 













Le tableau 5 offre une synthèse des critères de marchabilité évoqués par les participants en cours 
de discussion ou mentionnés dans le cahier du participant. Conformément à la méthode d’analyse, 
ceux-ci ont été organisés selon le modèle d’Alfonzo.   
 
Zones d’intervention analysées 
individuellement  
Zones d’intervention analysées  
en groupe 
Tableau 5 — Catégorisation des critères de marchabilité évoqués lors du groupe de discussion selon le modèle d’Alfonzo 
Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides Secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
Zones d’intervention a alysées 
individuell ment  
Zones d’interv ntion a alysées  

























En plus de valider la concordance des résultats de l’analyse des critères de marchabilité de façon 
individuelle et en groupe, le groupe de discussion a permis de confirmer la localisation de plusieurs 
zones d’intérêt pour la marche présentes dans le secteur. La place et la pointe Juge-Desnoyers, le 
sentier du Marigot, le parc Rosaire-Gauthier, et le boulevard des Prairies, notamment, ont été 
mentionnés lors des discussions. Comme lors des parcours commentés, les participants affirment 
fréquenter ces lieux dans le cadre de leur pratique de la marche.  
4.4.2 Pistes de solutions pour l’amélioration des environnements de marche de l’intersection du 
boulevard Cartier et de la rue Émile et de l’intersection de la rue Labelle et de la rue Émile 
La seconde partie des discussions a porté sur les pistes d’interventions souhaitables pour améliorer 
la qualité des deux lieux analysés, soit (a) l’intersection du boulevard Cartier et de la rue Émile ainsi 
que (b) l’intersection de la rue Labelle et de la rue Émile.  
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A. L’intersection du boulevard Cartier et de la rue Émile 
Les critères de marchabilité évoqués lors des discussions sur l’intersection du boulevard Cartier et 
de la rue Émile sont répertoriés dans le tableau 6. La vitesse et le volume du trafic, le bruit et 
l’absence de zone tampon entre les voitures et les piétons sont les critères les plus mentionnés 
par les participants. Le temps de traversée inquiète aussi plusieurs participants, bien qu’aucun n’ait 
rapporté avoir déjà manqué de temps pour traverser le boulevard Cartier. L’absence de mobilier 
de repos est soulevée par deux participants qui se préoccupent des distances à parcourir dans le 
secteur de façon générale. En ce sens, les pistes d’intervention évoquées suggèrent d’intervenir sur 
la place du piéton face à la voiture pour réduire l’inconfort lié à la vitesse, au volume de trafic et au 
bruit notamment. L’amélioration de l’ergonomie des espaces de marche devrait aussi permettre 
d’accroître le sentiment de sécurité lors de la traversée et offrir des points de repos. Les figures 17 
a et b présentent l’intersection du boulevard Cartier et de la rue Émile telle qu’elle est au moment 
de l’étude et telle que présentée dans le cahier du participant lors du groupe de discussion. La 
figure 18 illustre un exemple d’aménagement qui tient compte des critères soulevés par les 
participants dans le cadre du groupe de discussion. 
Tableau 6 - Catégorisation des critères de marchabilité évoqués lors de l’analyse spécifique de l’intersection du boulevard 






Figure 18 - Exemple d’aménagement tenant compte des critères évoqués par les participants pour l'intersection de la rue Émile 
et du boulevard Cartier selon le type de critère 
Figure 17  et b - Intersection du boulevard Cartier et de la rue Émile (Google Street View, 2017) 
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Figure 19 a, b et c — Intersection de la rue Émile et de la rue Labelle (Google Street View, 2017) 
B. L’intersection de la rue Labelle et de la rue Émile 
Les critères de marchabilité évoqués lors des discussions sur l’intersection de la rue Émile et de la 
rue Labelle sont répertoriés dans le tableau 7. Les critères relatifs à l’attrait du lieu et à la diversité 
des opportunités offertes par les environnements de marche sont évoqués par plusieurs participants 
comme piste d’intervention à privilégier. Les figures 19 a, b et c présentent l’intersection de la rue 
Émile et de la rue Labelle telle qu’elle est au moment de l’étude et telle que présentée dans le cahier 
du participant lors du groupe de discussion. La figure 20 illustre un exemple d’aménagement qui 
tient compte des critères évoqués par les participants lors du groupe de discussion.  
 
Tableau 7 — Catégorisation des critères de marchabilité évoqués lors de l’analyse spécifique de l’intersection de la rue Émile 












Figure 20 - Exemple d’aménagement tenant compte des critères évoqués par les participants pour l'intersection des rues 
Émile et Labelle selon le type de critère 
 
4.5 Résultats cumulés de l’application de la stratégie d’intervention suburbaine au secteur Pont-Viau-
Laval-des-Rapides, de l’entrevue semi-dirigée, des parcours commentés et du groupe de discussion 
Le cumul des résultats de chacune des étapes précédemment mentionnées permet également de 
dégager certaines données utiles à nos travaux. C’est le cas notamment de l’identification des motifs 
de marche des participants âgés et de la localisation des interventions souhaitables pour améliorer 




4.5.1 Les motifs de marche dans le discours des participants âgés 
Le caractère ouvert des discussions autant lors des parcours commentés que du groupe de 
discussion a permis aux participants de partager leur expérience de la marche dans tout ce qu’elle 
leur évoque. Ainsi, la plupart des participants ont partagé leurs préférences sous forme de critères 
de marchabilité, mais ont aussi abordé la marche sous l’angle de ses motifs. Les motifs de marche 
mentionnés par les participants sont répertoriés dans le tableau 8.  
 
Tableau 8 — Motifs de marche évoqués par les participants âgés lors des parcours commentés ou du groupe de discussion. 
 
 
L’ensemble des motifs de marche évoqués par les participants sont de l’ordre du loisir. Ceci 
confirme les résultats obtenus précédemment dans les travaux de Troped (2016), Bigo (2018) et 
Negron et Lord (2014) et recensés au chapitre 1.  
 
4.5.2 Le parcours structurant confronté aux habitudes de fréquentation des participants  
Les résultats démontrent que les tronçons du parcours structurant qui relient des destinations 
connues et fréquentées des participants sont empruntées naturellement dans leurs habitudes de 
marche personnelle. C’est le cas notamment du tronçon situé le long boulevard des Prairies et celui 
qui relie le boulevard des Prairies au Parc Rosaire-Gauthier. Chacun décrit ses habitudes de mobilité 
en fonction de ses intérêts et de ses capacités. Le participant P2f précise qu’il marche souvent sur 
le boulevard des Prairies entre la Pointe Juge-Desnoyers et la Promenade du pont Viau : « Dans 
mon cas à moi, je ne marche jamais beaucoup plus loin que la Promenade du pont Viau. […]. 
D’habitude c’est le belvédère le plus haut point où je marche, les aménagements ont allongé mon 
parcours. Je me rends jusqu’à la Promenade maintenant. ».  Le participant P2a mentionne circuler 
fréquemment sur ce tronçon : « Je descends la rue St-Hubert, je me dirige vers le boulevard des 
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Prairies que je longe jusqu’à l’école secondaire Mont-de-Lasalle et je reviens, puis je fais la boucle 
dans le parc Rosaire-Gauthier ». Le participant P2d est celui qui, affirme emprunter le plus de 
tronçons du parcours. Il emprunte fréquemment le tronçon du parc Cartier qui relie le parc Émile, 
et la rue Labelle qui relie le parc des Prairies. Il mentionne aussi marcher souvent le long du 
boulevard des Prairies entre le pont Viau et la pointe Juge-Desnoyers et enfin le tronçon qui relie 
le boulevard des Prairies et le parc Rosaire-Gauthier :  « Je viens souvent ici [sentier de poussière de 
pierre du parc Cartier] Je passe par ici pour aller au parc Émile», « Quand je descends pour aller au 
parc des Prairies, je marche sur cette petite rue [Labelle] », « Je préfère la section est du boulevard 
des Prairies, vers la pointe ».  
À part dans le cas du participant P2d, la fréquentation des autres tronçons du parcours structurant 
que le boulevard de Prairies et le parc Rosaire Gauthier est moins clairement exprimée par les 
participants. Comme nous l’avons vu, plusieurs des destinations qui y ont été identifiées sur la base 
de la recension des écrits ne sont pas confirmées dans le discours des participants. Ainsi, les 
destinations semblent fréquentées isolément, sans faire partie d’un parcours défini chez les 
participants. Ceci indique que des interventions sont nécessaires pour le consolider.  
 
4.5.2 L’étape 4 de la stratégie d’intervention suburbaine 
La quatrième et dernière étape de la stratégie d’intervention suburbaine consiste à localiser les 
interventions souhaitables pour améliorer la qualité des environnements de marche d’un secteur de 
banlieue ciblé. La localisation des interventions souhaitables a été réalisée en tenant compte des 
zones d’intérêt identifiées sur la base des critères de marchabilité contenus dans la documentation 
scientifique consultée, de l’entrevue avec le professionnel en urbanisme de la Ville de Laval (P1) et 
des informations rapportées par les personnes âgées participantes (P2). La figure 21 localise ces 
interventions pour le secteur. Prioritairement, nous recommandons l’intervention sur les obstacles 
à la marche qui entravent le déploiement d’un parcours structurant pour le secteur. Aussi, il serait 
important de consolider les zones d’intérêt potentielles qui ne sont pas connues ou valorisées dans 
leur état actuel par les marcheurs âgés. Finalement, des interventions ponctuelles sur le parcours 













CHAPITRE 5 : Discussion et implications pour la stratégie d’intervention suburbaine 
 
Les résultats présentés au chapitre précédent mènent à la localisation des interventions souhaitables 
pour améliorer la qualité des environnements de marche du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
pour les marcheurs âgés. Ces résultats reposent sur une triple analyse : une analyse déductive qui 
prend appui sur la documentation scientifique consultée, une validation de ces résultats par un 
professionnel en aménagement du secteur à l’étude et l’analyse et appréciation de marcheurs âgés 
résidents du territoire. Le processus qui a mené à ces résultats nous a permis d’amasser une somme 
d’informations utiles pour mieux comprendre les enjeux liés à l’amélioration des environnements 
de marche du secteur à l’étude pour les personnes âgées, ainsi que pour améliorer la stratégie 
d’intervention développée initialement. Le présent chapitre offre une analyse de ces résultats et de 
leurs implications d’abord pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides, ensuite pour la stratégie 
d’intervention suburbaine en tant qu’outil d’amélioration plus large des environnements de marche 
des banlieues pour les personnes âgées.  
 
5.1 Retour sur les résultats obtenus à l’égard des environnements de marche du secteur Pont-Viau-
Laval-des-Rapides 
Deux échelles d’analyse se dégagent des résultats cumulés sur les environnements de marche du 
secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Une première échelle d’analyse est celle des critères de 
marchabilité micros évalués notamment lors des parcours commentés par les participants âgés. Une 
seconde échelle d’analyse est celle du quartier. Cette dernière inclut les résultats par rapport aux 
zones d’intérêt local, au déploiement du parcours structurant pour le secteur à l’étude et aux 
obstacles à la marche identifiés sur le territoire. Des considérations utiles à l’amélioration de la 
stratégie développée pour la banlieue se dégagent de chacune de ces analyses. Celles-ci seront revues 
en deuxième section de chapitre. 
 
5.1.1 L’importance des critères de plaisir et d’attractivité parmi les critères de marchabilité 
privilégiés par les marcheurs âgés  
L’analyse par les participants âgés des environnements de marche du secteur Pont-Viau-Laval-des-
Rapides a permis de révéler l’importance des critères relatifs au plaisir dans l’appréciation des 
environnements de marche par les participants âgés. Lorsqu’invités à décrire les lieux qu’ils 
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apprécient pour la marche dans le secteur à l’étude, les participants âgés ont utilisé majoritairement 
des critères relatifs au plaisir (tableau 4 et figure 22). Ces lieux décrits comme attractifs par les 
participants représentent pour eux des destinations de marche usuelles et l’expérience anticipée d’y 
marcher constitue un motif de marche pour la majorité d’entre eux. Ces résultats suggèrent d’une 
part que ces marcheurs âgés privilégient les endroits jugés attractifs pour marcher, mais aussi que 
ces endroits de banlieue ne comportent pas de freins incontournables à la marche relatifs au confort, 
à la sécurité ou à l’accessibilité (M. A. Alfonzo, 2005). 
 
 
Figure 22 - Rappel des critères de marchabilité évoqués par les participants âgés pour décrire des destinations de marche 
qu’ils privilégient dans le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. 
 
 
L’importance des critères de plaisir dans l’appréciation des environnements de marche s’est aussi 
révélée significative lors de l’analyse objective des environnements de marche parcourus dans le 






Figure 23 - Photos comparatives de la qualité objective des surfaces de marche des environnements parcourus lors du 
parcours commenté. 
 
Les images de gauche de la figure 23 illustrent les surfaces de marche rencontrées dans la zone de 
la Promenade du pont Viau jugée attractive et favorable à la marche par l’ensemble des participants. 
Si l’on se réfère aux résultats présentés au tableau 2, aucun participant n’a signalé la piètre qualité 
des surfaces malgré leur faible qualité objective que nous pouvons constater sur la figure 23. L’image 
de droite présente les surfaces de marche rencontrées au parc Cartier. Le parc Cartier n’a pas été 
identifié comme un endroit attractif pour la marche par les participants à l’exception du 
participant P2e et deux participants ont mentionné la faible qualité de ses surfaces de marche. Ces 
résultats nous portent à conclure que l’attractivité d’un environnement de marche influe sur 
son appréciation fonctionnelle par le marcheur âgé. Elle suggère que, dans l’ensemble, la qualité 
des environnements de marche que nous avons rencontrés ne constitue pas un frein à la marche 
chez les marcheurs âgés participants. Finalement, l’intérêt porté à l’environnement de marche agit 
davantage sur le choix de marcher ou non et la sélection du parcours que la qualité des 
infrastructures rencontrées. Les motifs de marche rapportés par les participants appuient également 
cette analyse (tableau 8). Si l’on se réfère à la pyramide d’Alfonzo, nous concluons donc que les 
Surface considérée de mauvaise qualité 
par les participants 
 
Surface considérée de bonne qualité 




critères relatifs au plaisir importent davantage dans le motif de marche des personnes âgées 
participantes que ceux relatifs au confort. Un second angle d’analyse suggère qu’il est probable 
que les environnements rencontrés remplissent les critères minimaux de confort pour ces 
personnes.  
 
5.1.2 Assurer la mise en valeur et une bonne connectivité des destinations existantes pour favoriser 
le déploiement d’un parcours structurant pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides 
Les résultats montrent que de nombreuses destinations sont présentes et valorisées par les 
marcheurs âgés dans le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Néanmoins, bien que de 
nombreuses destinations soient présentes dans le secteur et répondent à plusieurs critères de 
marchabilité identifiés comme favorables dans la documentation, plusieurs de celles-ci sont soit 
méconnues des personnes âgées ou encore ne répondent pas aux critères d’attractivité des 
marcheurs âgés. C’est le cas par exemple du parc Cartier, de la station intermodale Cartier et du 
pôle scolaire de l’école Saint-Gilles et du collège les Berges. Il y aurait en ce sens un décalage entre 
la marchabilité théorique de ces lieux et l’intérêt réel qu’ils présentent pour les marcheurs âgés 
participants. Sur la base de ces résultats, nous concluons que la consultation des personnes âgées 
s’avère essentielle pour identifier les attracteurs du territoire pour le marcheur âgé. Par 
ailleurs, les destinations identifiées comme des attracteurs sur la base de la littérature présentent un 
potentiel de marchabilité certain, mais gagneraient à être améliorées afin de contribuer à l’attractivité 
des environnements de marche du secteur pour les personnes âgées. Ainsi, les interventions à 
prévoir pour le secteur devraient inclure la mise en valeur de ces destinations existantes afin de les 
intégrer efficacement dans le tracé du parcours structurant.  
Aussi, les résultats tendent à montrer que de nombreux obstacles à la marche freinent le 
déploiement d’un parcours structurant pour le secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Les 
boulevards des Laurentides, Cartier et des Prairies constituent les principaux obstacles à la marche 
du secteur selon les participants âgés. Les interventions devraient donc prioritairement prévoir 
d’améliorer l’expérience du marcheur âgé aux tronçons du parcours structurant qui s’y situent. Ces 
interventions devraient notamment permettre de sécuriser la traversée et d’accroître la qualité des 
infrastructures de marche aux intersections identifiées à la figure 21.  
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Par ailleurs, le boulevard des Prairies apparaît comme une exception dans les résultats et nous a 
permis de conclure en l’importance d’un système d’information efficace pour renseigner le 
marcheur âgé sur les environnements de marche qu’il est susceptible de rencontrer sur le 
territoire. Effectivement, plusieurs participants ont mentionné que le boulevard des Prairies 
présente à la fois des attracteurs à la marche et des obstacles. La connaissance de l’existence des 
zones d’attractivité le long du boulevard motive néanmoins plusieurs marcheurs à l’intégrer à leurs 
parcours habituels de marche. Ainsi, ces marcheurs âgés ont rapporté accepter les contraintes liées 
à l’inconfort de certains tronçons en raison de l’attractivité des berges et points de vue rencontrés 
le long du boulevard des Prairies. La figure 24 illustre ces résultats qui s’apparentent au concept de 
lisibilité de l’espace proposé par Lynch en 1960 (dans Ewing & Handy, 2009).  
 
 
Figure 24 - Importance d’un système d’information qui assure une bonne connaissance de l’environnement de marche aux 
marcheurs âgés. 
 
Notons finalement que la majorité des zones d’intérêt pour la marche mentionnées par les 
participants se situent du côté sud des boulevards Cartier et Lévesque. Ces résultats peuvent 
s’expliquer par le lieu de résidence de cinq des six participants qui se situe dans cette zone. La 
présence de la rivière des Prairies comme attracteur majeur du secteur constitue une seconde piste 
d’analyse pour ce résultat.  
 
Zone attractive pour la marche 
Obstacle à la marche 
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5.2 Implication des résultats pour la stratégie d’intervention suburbaine  
Les résultats obtenus dans le cadre du présent mémoire sont spécifiques au contexte du secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides. Néanmoins, ceux-ci offrent des pistes d’analyse intéressantes pour 
améliorer la stratégie d’intervention développée initialement. Nous aborderons ci-après ces 
éléments de discussions sous l’angle de la relation marche/environnement et de la relation 
personne/environnement.  
 
5.2.1 Éléments de discussion : marche/environnement  
La forme urbaine des milieux de faible densité, nous l’avons vu, fait en sorte que la plupart des 
destinations de services et commerciales sont situées à l’écart des secteurs résidentiels. La faible 
densité implique pour sa part que l’échelle est conçue pour la voiture, impliquant des distances à 
parcourir qui sont souvent longues pour atteindre ces destinations à la marche. Les résultats de 
l’analyse du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides montrent malgré cela que les environnements 
de marche de ce milieu comportent de nombreuses destinations et que les gens y marchent. 
Les écoles, les parcs, les tronçons présentant une bonne qualité architecturale et les attraits paysagers 
sont quelques exemples de ce qui peut constituer des destinations de marche d’intérêt pour les 
marcheurs âgés en banlieue. Ces résultats vont dans le sens de ceux de Lavadinho (2011b) quand 
elle décrit les destinations ordinaires dont recèlent les milieux de banlieue construits. Ainsi, parmi 
les actions à poser pour mettre en place un parcours structurant pour la marche pour les personnes 
âgées vivant en banlieue, la mise en valeur et la mise en réseau de ces destinations existantes et 
valorisées par les habitants apparaissent comme des pistes intéressantes. Moins notables que 
nombre de destinations présentes dans les quartiers centraux, ces destinations que l’on qualifie 
d’ordinaires dans les banlieues n’en sont pas moins des destinations d’intérêt pour ces banlieusards 
et valorisables sur le plan de la marchabilité du quartier.   
Une seconde observation sur les caractéristiques morpho-fonctionnelles de la banlieue à l’étude 
nous porte à conclure en l’impact négatif considérable des artères commerciales sur la 
marchabilité de ces environnements de marche. Ces résultats s’inscrivent en continuité avec 
plusieurs travaux qui ont identifié les artères commerciales des banlieues comme des 
environnements hostiles aux marcheurs (M. A. Alfonzo, 2005; P. Negron-Poblete & Lord, 2014). 
Ces artères agissent comme des freins à la marche chez le marcheur âgé. Afin de déployer de façon 
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effective un parcours de marche structurant dans un milieu de banlieue, ces artères gagneraient à 
être améliorées qualitativement pour la marche. Pour ce faire, des mesures d’apaisement de la 
circulation, des éléments facilitateurs pour la traversée et une intervention sur le confort du 
marcheur aux points de rencontre du parcours et de ces artères sont indispensables.  
Outre les artères commerciales qui portent atteinte au confort du marcheur de façon à représenter 
un frein à la marche, les résultats montrent que, dans l’ensemble, les environnements de marche 
parcourus répondent aux besoins minimaux liés au confort des marcheurs âgés. La qualité 
des surfaces de marche parfois négligée, la largeur des trottoirs souvent insuffisante, la présence 
répétée de pentes dues à l’accès aux stationnements des propriétés et le peu de mobilier urbain 
offrant des points de repos sont autant d’inconforts relevés par les participants. Néanmoins, d’après 
le récit qu’ils font de leurs habitudes de marche personnelles, ces inconforts ne constituent pas des 
freins à la marche pour ces participants. Ces résultats vont dans le sens des résultats obtenus par 
Negron-Poblete et Lord (2014) cités en première partie. Effectivement, leurs travaux ont montré 
que des tronçons présentant un faible confort de marche sont néanmoins fréquentés 
quotidiennement par nombre d’aînés parce qu’ils leur permettent d’accéder à une destination 
d’intérêt pour eux. Comme le suggère la stratégie suburbaine développée, il n’est donc pas nécessaire 
d’intervenir sur l’ensemble des infrastructures de marche d’un quartier pour améliorer la 
marchabilité des secteurs de faible densité.  
 
5.2.2 Élément de discussion : personne/environnement 
Les résultats cumulés des motifs de marche des participants âgés (tableau 8) et des critères de 
marchabilité utilisés pour décrire les environnements de marche qu’ils apprécient le plus dans leur 
milieu (tableau 4) portent à conclure en l’importance des critères relatifs au plaisir dans 
l’appréciation des environnements de marche par les participants âgés. Les marcheurs âgés 
banlieusards marchent, et comme l’ont révélé Troped et al. (2016), Negron-Poblete et Lord (2014) 
et Bigo (2018) dans le cadre de leurs travaux, ils le font principalement pour des motifs de loisir. En 
concordance avec ce constat, les destinations qu’ils privilégient répondent au cinquième et dernier 
niveau d’analyse suggéré par Alfonzo, soit celui du plaisir de marcher. Ainsi, des interventions 
visant à accroître la qualité des environnements de marche des banlieues pour les 
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personnes âgées devraient s’assurer que ces environnements répondent aux critères de 
plaisir associés à l’expérience.  
Le décalage entre les attraits identifiés sur la base des critères connus dans la documentation 
scientifique (figure 8) et ceux identifiés par les marcheurs âgés (figure 14) nous amène à conclure 
en l’importance d’impliquer les personnes âgées dans le processus d’amélioration de la 
qualité des environnements de marche et ce, dès les premières étapes d’application de la 
stratégie d’intervention. L’identification de ce qui constitue un attrait pour la marche pour les 
personnes âgées d’un secteur nécessite, d’après nos résultats, de consulter ces personnes pour qu’ils 
identifient les attraits existants.  
Ces résultats, finalement, nous indiquent que les marcheurs âgés préfèrent les environnements de 
marche attractifs qui favorisent le plaisir de marcher. Le motif de marche principal étant le loisir et 
le peu d’intérêt qu’ils portent à la marche pour remplir les besoins utilitaires tant à relativiser l’impact 
des distances pourtant caractéristiques des environnements de marche des milieux de faible densité. 
Cela étant, il demeure pertinent et intéressant de tendre vers des milieux plus mixtes sur le plan 
fonctionnel. La documentation scientifique souligne que la mixité fonctionnelle des milieux de vie 
favorise la marche comme mode de transport à la fois pour le loisir et les déplacements utilitaires 
(Adams et al., 2015; Cervero & Kockelman, 1997; Leslie et al., 2007). Une plus grande mixité 
fonctionnelle devrait également contribuer à réduire les distances entre les secteurs résidentiels et 
les zones commerciales et à tendre vers une échelle plus près du piéton. Ainsi, dans une perspective 
de transformation des environnements de marche, les administrations désireuses d’inclure de 
la mixité fonctionnelle dans les secteurs résidentiels des banlieues devraient favoriser 
l’implantation de cette mixité le long du parcours structurant (figure 25).  




Ces interventions auraient le double impact d’accroître l’achalandage et la diversité le long du 
parcours structurant et de faire bénéficier les destinations utilitaires de l’affluence des promeneurs. 
En ce sens, l’ajout dans le temps de diversité et d’attraits variés le long du parcours structurant est 
susceptible de répondre aux besoins d’une diversité de marcheurs. Dans une perspective de 
renouvellement des quartiers vieillissement, la stratégie développée peut contribuer à accroître la 
marchabilité des banlieues et au dynamisme de ses environnements de marche pour l’ensemble de 
la population. Ainsi, l’identification et le développement des attraits pourrait gagner à s’effectuer en 
considérant les besoins et préférences d’une diversité de profils.   
5.2.3 La stratégie d’intervention suburbaines révisée 
Les résultats obtenus nous amènent à proposer la modification de la stratégie d’intervention 
suburbaine explorée et mise à l’épreuves des aînés comme suit :  
Étape 1 : En se basant sur la documentation scientifique récente, identifier les attraits et les 
obstacles à la marche pour les personnes âgées présents sur le territoire. 
Étape 2 : Impliquer les personnes âgées dans l’identification des zones d’intérêt majeur pour 
la marche à l’échelle du quartier selon les critères de plaisir. 
Étape 3 : Établir le tracé du parcours structurant en reliant les zones d’intérêt majeur en 
privilégiant d’abord l’attractivité des tronçons, puis les critères de confort.  
Étape 4 : Impliquer les personnes âgées et aménagistes du milieu afin de localiser et 
concevoir des interventions susceptibles de consolider le parcours structurant. 
Intervenir prioritairement sur les freins à la marche rencontrés sur le parcours 




À la lumière des résultats obtenus dans le cadre de cette étude sur la marchabilité du secteur Pont-
Viau-Laval-des-Rapides pour les marcheurs âgés, nous émettons les recommandations suivantes 
pour accroître la marchabilité des environnements de marche des banlieues pour les personnes 
âgées :  
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1. Favoriser la présence de destinations de loisir attractives pour les personnes âgées ; 
 
2. Afin d’assurer l’efficacité du lien entre les attracteurs, veiller à maintenir 
l’attractivité le long du parcours structurant ; 
 
3. Impliquer les personnes âgées en amont du processus visant la requalification de 
l’environnement de marche d’un milieu ; 
 
4. Assurer le maintien des infrastructures minimales de marche sur l’ensemble du 
territoire ; 
 
5. Sécuriser les lieux pouvant compromettre le sentiment de sécurité chez les aînés 
les plus vulnérables, notamment les environnements de marche à proximité des 
artères commerciales ; 
 
6. Afin de pallier l’étalement des territoires, favoriser une combinaison d’alternatives 
modales le long du parcours structurant ; 
 
7. Mettre en place un contexte réglementaire qui favorise la requalification du milieu 
le long du parcours structurant, par exemple en autorisant la mixité fonctionnelle. 
 
La stratégie d’intervention suburbaine a été développée pour outiller les municipalités de banlieue 
désireuses d’améliorer la qualité de leurs infrastructures de marche pour les personnes âgées. 
Néanmoins, compte-tenu que de nombreux secteurs urbains présentent une forte ségrégation des 
fonctions et n’offrent pas forcément la diversité attendue des milieux urbains, la stratégie 
développée peut aussi informer l’intervention sur les infrastructures de marche de ces milieux. 
Rappelons aussi que le marcheur adopte des profils différents au fil de sa vie. Le périmètre de 
déplacement ainsi que les compétences individuelles du marcheur tendent à diminuer avec l’avancée 
en âge. Ainsi, un même secteur peut offrir des opportunités et présenter des obstacles différenciés 
en fonction du marcheur qui l’expérimente et du moment où il l’expérimente. Un milieu 
expérimenté comme suffisamment dense et offrant une mixité d’intérêt à un âge peut ne plus 
répondre aux besoins du marcheur vieillissant parce que trop étalé malgré sa densité ou encore 
n’offrant pas d’attraits adaptés aux besoins évolutifs du marcheur. La logique fondamentale 
développée dans le cadre de la stratégie d’intervention suburbaine offre donc certainement des 








Une première limite de notre étude s’inscrit dans le nombre limité de participants âgés. Seules six 
personnes âgées ont pris part au parcours commenté et seulement cinq se sont jointes au groupe 
de discussion. Le nombre de participants s’explique en partie par la méthode de recherche 
privilégiée qui implique un investissement en temps considérable pour toutes les parties. En 
contrepartie, le parcours commenté enrichit l’entretien de sa dimension expérientielle dans laquelle 
est plongé le participant tout au long de l’entretien.  
Une seconde limite de notre étude concerne le lieu de résidence de quatre des six participants âgés 
qui vivent dans un complexe résidentiel pour personnes âgées. Ces complexes offrant divers 
services permettant aux résidents de répondre à la majorité de leurs besoins utilitaires à même leur 
résidence, cette caractéristique peut avoir une incidence sur leurs motifs de déplacements. Les 
résultats des deux personnes âgées du secteur qui vivent dans une résidence individuelle ne 
présentent toutefois pas de décalage notable par rapport aux premiers dans les motifs de marche 
rapportés.  
Les résultats obtenus concernent finalement de façon spécifique le secteur Pont-Viau-Laval-des-
Rapides à Laval. Afin de tirer des conclusions fiables transférables à d’autres milieux de banlieues, 
des études similaires devraient être menées dans plusieurs milieux de banlieue. Certaines 
particularités du territoire à l’étude pourraient en limiter l’intérêt pour l’analyse d’autres 
environnements de marche de banlieues. La présence de la rivière des Prairies constitue notamment 
un attracteur notable et spécifique au site. La concentration de résidences pour personnes âgées en 
un seul point constitue une seconde caractéristique propre au site et susceptible d’avoir eu un impact 
sur les résultats. Cela dit, bien que le contexte soit singulier au site, la stratégie déployée et les critères 
utilisés pour expliquer le confortable, l’agréable et le faisable pour la personne âgée en banlieue se 
transfèrent aisément dans d’autres milieux similaires.  
Une dernière limite que nous souhaitons exposer est celle de l’absence de neutralité et l’implication 
émotionnelle des participants âgés dans l’analyse de leur propre milieu de vie. L’avantage de ce choix 
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méthodologique est d’obtenir une lecture réelle des habitudes et préférences de marche des 
personnes âgées à l’égard de leur milieu de vie. Néanmoins, le revers de cette méthode est l’absence 
de recul et de neutralité dans les résultats spécifiques au site. L’apport demeure néanmoins 




La banlieue présente plusieurs défis pour la marche en raison notamment de la ségrégation des 
fonctions qui la caractérise et de la distance qui sépare ses destinations. L’échelle y est pensée pour 
la voiture. Nous avons pourtant constaté, sur la base de la documentation scientifique consultée, 
que plusieurs aînés vivant dans les banlieues marchent, ils le font toutefois surtout pour des motifs 
de loisir. Devant l’évidence de l’importance de la marche chez les personnes âgées pour des raisons 
de santé et d’inclusion, mais aussi devant les limites rencontrées par les municipalités de banlieue 
souhaitant améliorer la qualité de leurs environnements de marche, notre étude s’est intéressée au 
développement d’une stratégie d’intervention qui soit accessible pour les administrations 
municipales en termes de faisabilité, et permettant une amélioration réelle, rapide et évolutive des 
environnements de marche pour les personnes âgées.  
La recherche a ainsi poursuivi deux objectifs complémentaires. Un premier consiste à élaborer une 
stratégie d’intervention suburbaine visant à améliorer la qualité des environnements de marche des 
banlieues pour les personnes âgées. Un second consistant à éprouver la stratégie d’intervention 
suburbaine développée dans le cadre d’une étude de cas.  
Pour ce faire, une première partie méthodologique s’est effectuée selon une logique déductive afin 
de permettre le développement d’une stratégie d’intervention suburbaine basée sur la 
documentation scientifique pertinente et récente consultée. Une seconde partie méthodologique 
s’est consacrée à l’expérimentation de la mise en œuvre de cette stratégie sur le territoire du secteur 
Pont-Viau-Laval-des-Rapides à Laval. Cette seconde partie méthodologique inclut une entrevue 
semi-dirigée avec un professionnel en aménagement œuvrant sur le territoire étudié, des parcours 
commentés avec des personnes âgées résidentes du secteur Pont-Viau-Laval-des-Rapides, et un 
groupe de discussion réunissant ces mêmes participants âgés et un professionnel en design.  
102 
 
Les résultats de nos travaux suggèrent que les interventions devraient être pensées à l’échelle du 
quartier, voire du voisinage, priorisant la mise en réseau des zones d’attractivité locales pour les 
personnes âgées. Ces résultats vont dans le sens des démarches proposées précédemment par Lord 
et Negron-Poblete (Loiselle et al., 2018; 2014) ainsi que Lavadinho (2013). Nos résultats suggèrent 
également que les interventions visant à améliorer la qualité des environnements de marche des 
personnes âgées vivant en banlieue devraient prioritairement viser à éliminer les obstacles à la 
marche que constituent notamment la plupart des boulevards commerciaux des milieux de banlieue 
et à intervenir sur les critères de marchabilité associés au plaisir de marcher chez ces personnes. Les 
résultats nous portent finalement à recommander la consultation des aînés en amont du processus 
d’intervention.  
Avant de pouvoir être utilisée par les administrations locales pour les fins d’amélioration des 
environnements de marche des banlieues pour les personnes âgées, la stratégie devrait encore être 
testée sur le territoire de différents milieux de banlieue au Québec et ailleurs. Dans une perspective 
d’intervention (sub)urbaine, il serait utile pour compléter la quatrième étape de la stratégie qui porte 
sur la localisation des interventions, d’offrir certains principes d’aménagement utiles à leur 
conception. Plusieurs questions sont soulevées par l’étude, dont plusieurs concernent la forme et la 
nature que devraient prendre les interventions et le processus par lequel les concevoir pour assurer 
l’atteinte des objectifs initiaux. Quelles sont les interventions susceptibles d’améliorer le plaisir de 
marcher chez les personnes âgées ? Quelles distinctions sont à prévoir selon les différents profils 
de marcheurs et les facteurs socioculturels, territoriaux ou démographiques ? Par quel processus la 
conception des interventions est-elle susceptible d’avoir le plus grand impact sur l’attractivité des 
lieux ? Ces questions n’en sont que quelques-unes parmi les nombreuses soulevées par le défi 
ambitieux qui s’est posé initialement le présent projet de mémoire. Dans la mesure où la quatrième 
et dernière étape de la démarche demeure à approfondir pour bien guider l’intervention urbaine, 
l’atteinte des objectifs initiaux demeure partielle, bien que l’avancement et la pertinence de la 
démarche soient pour leur part certains. Au moment de conclure ce mémoire, un projet d’étude 
doctoral est en préparation et a pour objectif d’apporter des éléments de réponses aux questions 
soulevées au terme du mémoire. Le projet qui devrait prendre la forme d’une thèse en cotutelle 
auprès l’Université de Montréal et de l’Université de Grenoble prévoit d’explorer des processus 
différenciés d’intervention par l’ambiance urbaine pour agir sur l’attractivité des environnements de 
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Annexe 5 — Cahier du participant au groupe de discussion
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